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1  JOHDANTO 
 
1.1 Työn taustaa 
 
Työn tekijä on työskennellyt kuljetusalalla kuorma-auton sekä yhdistelmäajoneuvon 
kuljettajana. Viimeiset vajaat kymmenen vuotta työn tekijä on työskennellyt 
liikenneopettajana mm. kuorma-auto-opetuksen parissa. Kuljetusalaan ja 
koulutukseen liittyvä aihe tuntui luontevalta aikaisemman työkokemuksen 
perusteella sekä myös tulevaisuuden suunnitelmia ajatellen. 
 
Työssä perehdyttiin kuljetusalan perustason ammattipätevyyskoulutukseen. 
Käytännön ongelmia pyrittiin kartoittamaan viranomaisten kokemuksista, 
onnettomuustutkinnasta sekä käytännön työelämästä saaduista kokemuksista. 
 
1.2 Työn tavoitteet 
 
Työn tavoitteena oli tutkia kuljetusalan perustason ammattipätevyyskoulutusta. 
Tavoitteena oli selvittää mitä koulutuksessa tulisi ottaa huomioon, kuinka koulutus 
tulisi järjestää ja mitä asioita olisi syytä painottaa koulutuksen aikana. Toisena 
tavoitteena oli valmistella tuotettavaksi käytännön opetustyössä tarvittavaa 
materiaalia. 
 
1.3 Ongelman kuvaus 
 
Poliisi ja Tulli valvovat tien päällä raskasta liikennettä. Yleensä valvontaa suorittavat 
näihin tehtäviin koulutetut ja perehtyneet henkilöt. Huomiota kiinnitetään 
pääasiassa ajoneuvon sekä kuljettajan kuntoon, ajoneuvon kuormaukseen ja 
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kuorman varmistamiseen sekä ajo- ja lepoaikoihin. Myös onnettomuustutkinnassa 
kiinnitetään näihin seikkoihin huomiota. Käytännön ongelmana on, mitä asioita 
kuljettajien ammattipätevyyskoulutuksessa tulisi tuoda esiin ja kuinka opetus tulisi 
toteuttaa niin, että useimmin esiin tulevia puutteita ja ongelmia saataisiin 
vähennettyä. 
 
1.4 Työn rajaus 
 
Tämä työ on rajattu koskemaan kuljetusalan perustason 
ammattipätevyyskoulutuksen (tavaraliikenne) tavoitelauseketta 1.4. Kohdan 1.4 
tavoitteena on osata kuormittaa ajoneuvo turvallisuussääntöjen ja ajoneuvon 
tarkoituksenmukaisen käytön mukaisesti. 
 
Keskeiseksi sisällöksi on määritelty ajoneuvon liikkeessä vaikuttavat voimat, 
vaihteiston välityssuhteiden käyttö ajoneuvon kuorman ja tieprofiilin mukaan, 
ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelmän hyötykuorman määrittäminen, hyötytilavuuden  
määrittäminen, kuormituksen jakautuminen, akselin ylikuormituksen seuraukset, 
ajoneuvon vakaus ja painopiste, pakkausten ja kuormalavojen tyypit, tärkeimmät 
lukitusta edellyttävät tavaraluokat, kiilaus- ja lukitusmenetelmät, lukitushihnojen 
käyttö, lukituslaitteiden tarkistus, käsittelylaitteiden käyttö sekä suojapeitteiden 
asettaminen ja poistaminen. (Ammatillisen perustutkinnon perusteet 2009, 31.) 
 
Opetusmenetelminä ovat: teoriaopetus, käytännön harjoittelu (sisältävät ennakoivan 
ajamisen opetusta ja käytännön harjoituksia) sekä henkilökohtainen ajo-opetus. 
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2 KESKI-POHJANMAAN KOULUTUSYHTYMÄ 
 
Keski-Pohjanmaan koulutusyhtymä eli KPEDU on maakunnallinen koulutus- 
ja kehittämisorganisaatio. KPEDU järjestää ammatillista koulutusta kuudessa 
ammatillisessa opistossa Kokkolassa ja maakunnassa. Vuosittain KPEDU:ssa opiskelee 
noin 4 000 opiskelijaa eri koulutusohjelmissa. KPEDU:ssa työskentelee yhteensä noin 
600 henkilöä, joista 71,5 % vakituisessa työsuhteessa. Hieman yli puolet 
henkilöstöstä kuuluu opetushenkilöstöön ja loput työskentelevät erilaisissa 
tukipalvelu- ja projektitehtävissä. (Keski-Pohjanmaan koulutusyhtymä 2014.) 
 
Kokkolassa Ammattikampuksella, Torkinmäen kaupunginosassa, työskentelee 
osaavan henkilökunnan johdolla noin 1500 opiskelijaa. Opetustilat ja -laitteet ovat 
nykyaikaisia ja niitä kehitetään jatkuvasti. Nuorten kouluttajana toimii Keski-
Pohjanmaan ammattiopisto ja aikuiskoulutusta järjestää Keski-Pohjanmaan 
aikuiskoulutus. (Mt.) 
 
Keski-Pohjanmaan ammattiopisto tarjoaa nuorille monialaista ammatillista 
koulutusta 27 ammatilliseen perustutkintoon ja 38 koulutusohjelmaan yhteistyössä 
alueen työelämän kanssa. Ammattiopistossa on opiskelijoita yhteensä noin 2270 ja 
työntekijöitä noin 310 henkilöä, joista opetustehtävissä 220 ja tukipalveluissa 90 
henkilöä. (Keski-Pohjanmaan ammattiopiston vuosikertomus 2014, 6.) 
 
Keski-Pohjanmaan ammattiopiston Auto-osastolla koulutetaan ajoneuvoasentajia, 
autonkuljettajia ja yhdistelmäajoneuvonkuljettajia. Lukuvuoden 2013-2014 aikana 
auto-osastolla opiskeli kaikkiaan 112 opiskelijaa. Logistiikan perustutkinnon 
suorittavat saavat tietoa ja taitoa alaan kuuluvista monipuolisista kuljetus- ja 
varastointitehtävistä. Opiskelujen aikana perehdytään myös erilaisten ajoneuvojen 
ajotekniikkaan ja huoltoon. Osana opiskelua on myös ajoneuvon 
liikennekelpoisuuden varmistaminen ja oikeaoppinen ja säädösten mukainen 
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kuorman käsittely eri menetelmiä käyttäen sekä tieliikennelaki ja asetukset 
huomioon ottaen. Direktiivin mukainen ammattipätevyyskoulutus sisältyy 
koulutukseen. (Mts. 13.) 
 
Aikuiskoulutuksena järjestetään yhdistelmäajoneuvonkuljettajan ammattitutkintoon 
valmistavaa koulutusta sekä kuljetusalan ammattipätevyyden jatkokoulutuksia, mm. 
tieturvakoulutusta, trukkikoulutusta, ennakoivan ajon koulutusta, ADR-koulutusta 
sekä digipiirturi- ja hygieniakoulutusta. (Mts. 14.) 
 
3 LOGISTIIKAN PERUSTUTKINTO 
 
Opetushallitus antaa perusteet eri koulutusmuotoja ja -aloja sekä tutkintoja varten. 
Opetussuunnitelman perusteet on määräys, jolla opetushallitus velvoittaa 
koulutuksen järjestäjän sisällyttämään koulu- tai järjestäjäkohtaiseen 
opetussuunnitelmaan opetuksen tavoitteet ja keskeiset sisällöt. (Opetushallituksen 
määräys 2009.) 
 
Opetushallituksen mukaan määräyksellä pyritään varmistamaan koulutuksellisten 
perusoikeuksien, tasa-arvon, opetuksellisen yhtenäisyyden, laadun ja oikeusturvan 
toteutuminen. Opetushallitus seuraa voimassa olevien opetussuunnitelmien ja 
tutkintojen perusteiden toiminnallisia vaikutuksia pääasiassa koulutuksen arvioinnin 
yhteydessä. (Ammatillisen perustutkinnon perusteet 2009, 8.) 
 
3.1 Tutkinnon tavoitteet 
 
Opetushallitus on määritellyt logistiikan perustutkinnon perusteet. Tutkinnon 
tavoitteissa määritellään logistiikan perustutkinnon suorittaneen ammattitaitoon 
kuuluviksi oma-aloitteisuus, täsmällisyys, luotettavuus, joustavuus ja kyky oppia 
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jatkuvasti uutta sekä työturvallinen ja ympäristövastuullinen työskentelytapa. 
(Ammatillisen perustutkinnon perusteet 2009, 9.) 
 
Perustutkinnon perusteiden mukaan tutkinnon suorittaneen tulee osata toimia 
logistisen osaamisensa turvin erilaisissa ympäristöissä ja muuttuvissa oloissa sekä 
pystyttävä omaksumaan yrityksen laatu- ja ympäristöjärjestelmän mukainen toiminta 
ja myös kehittämään sitä. Suhtautumisen eri sidosryhmiin yrityksessä ja sen 
ulkopuolella on oltava perusteiden mukaan arvostavaa. Logistiikan perustutkinnon 
suorittaneella tulee olla sellainen työelämän vaatima ammattitaito, että hän voi 
työllistyä koulutusohjelman mukaisiin tehtäviin. (Mts. 9.) 
 
Opetushallituksen mukaan logistiikan perustutkinnon suorittaneen on osattava 
palvella henkilö- tai tavaraliikenteessä asiakkaita eri tilanteissa heidän tarpeidensa ja 
odotustensa mukaisesti ja hyviä käytöstapoja noudattaen sekä osattava huolehtia 
asiakkaiden ja omasta turvallisuudesta. Hänen tulee myös pyrkiä kaikessa 
toiminnassaan asetettujen tavoitteiden mukaisesti parhaaseen mahdolliseen 
suoritukseen. Hänelle tärkeitä ominaisuuksia ovat luovuus, innovatiivisuus ja rohkeus 
tehdä itsenäisiä ratkaisuja työntekijänä tai ammatinharjoittajana. (Mts. 9.) 
 
Logistiikan perustutkinnon suorittaneen henkilön on osattava noudattaa 
työsuojelumääräyksiä ja -ohjeita sekä osattava ottaa omassa toiminnassaan 
huomioon keskeinen työsuhdetta koskeva lainsäädäntö ja keskeiset seikat oman alan 
työehtosopimuksista. Hänen on myös huolehdittava omasta terveydestään sekä työ- 
ja toimintakyvystään. Logistiikan perustutkinnon suorittaneen henkilön on osattava 
kohdata ja palvella eri kulttuureista tulevia asiakkaita. Hänen on osattava toimia 
työtehtävissään kansainvälisissä ympäristöissä. Hänellä on oltava valmiudet 
tarvitsemansa tiedon hankkimiseen ja vuorovaikutukseen uusimman tieto- ja 
viestintätekniikan välityksellä. Hänen on osattava tehdä yhteistyötä yksi- ja 
monikulttuurisessa työympäristössä. (Mts. 9.) 
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Logistiikan perustutkinnon suorittaneen on kyettävä arvioimaan omaa oppimistaan ja 
osaamistaan, suunnittelemaan omaa opiskeluaan ja asettamaan oppimisen 
tavoitteita. Hänen on osattava arvioida ja jäsentää tietoa. Hänen on osattava toimia 
joustavasti ja luovasti uusissa ja erilaisissa tilanteissa sekä kyettävä ratkaisemaan 
työssään ongelmatilanteita. Logistiikan perustutkinnon suorittaneen on osattava 
toimia logistiikka-alan ammattieettisten periaatteiden mukaan vastuullisesti ja 
oikeudenmukaisesti sekä liikenneturvallisuutta edistäen. Hänen on noudatettava 
mm. tehtyjä sopimuksia ja asiakkaita ja työnantajaa koskevaa vaitiolovelvollisuus-, 
tietosuoja- ja kuluttajalainsäädäntöä sekä liikennesääntöjä. (Mts. 9-10.) 
 
Hänen on osattava käsitellä eettisiä ongelmia ja ratkaista ne yleisesti hyväksyttävällä 
tavalla. Hänen on osattava käyttäytyä suvaitsevasti ja tasa-arvoisesti toisia ihmisiä 
kohtaan. Hänen on osattava ottaa toiset ihmiset huomioon käyttäytymällä työpaikan 
edellyttämällä tavalla ja huolehtimalla työpaikan viihtyisyydestä ja yleisestä 
siisteydestä. Hänen tulee hyväksyä työtoverien ja asiakkaiden erilaiset tunteet sekä 
hallita omat tunteensa palvelu- ja muissa vuorovaikutustilanteissa. Hänen on 
osattava vaalia suomalaista kulttuuriperintöä sekä arvostaa omaa ammattiaan ja 
oltava valmis jatkuvasti kehittämään itseään ja työtään. (Mts. 10.) 
 
Kuljetuspalvelujen koulutusohjelman suorittaneen on osattava toimia 
asiakaspalvelun ja kuljetusten tehtävissä. Hänen on osattava kuljettaa asiakkaan 
tuotteita kannattavasti ja turvallisesti sekä palvella asiakkaita. Hänen on tunnettava 
ajoneuvonsa liikennekelpoisuuden vaatimukset ja osattava varmistaa ajoneuvon ja 
sen lisälaitteiden tekninen ja turvallinen toimivuus. Hänen on hallittava ajoneuvonsa 
ajonlähtöön liittyvät tarkastukset ja tavallisimmat huoltotoimet. Hänen on osattava 
lastata ajoneuvo säädösten ja olosuhteiden sallimaan maksimikuormaan ja kuljettaa 
ajoneuvoa turvallisesti, taloudellisesti ja vastuullisesti. Hänen on tunnettava 
kuljetuksiin liittyvät vakuutukset ja työhönsä liittyvät työsuojelusäädökset. Hänen on 
osattava kommunikoida ajoneuvojen ja kuljetusalan viestintävälineillä. Kuljettajalta 
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vaaditaan ajokorttiasetuksen edellyttämä ajokortti ja kuljetusalan perustason 
ammattipätevyyskoulutus. (Mts. 10.) 
 
3.2 Tutkinnon muodostuminen 
  
Opetushallituksen antamassa määräyksessä määritellään myös tutkinnon 
muodostumisperiaatteet. Määräyksen mukaan ammatilliset perustutkinnot 
muodostuvat ammatillisista tutkinnon osista, jotka voivat olla pakollisia tai 
valinnaisia. Lisäksi peruskoulutuksena suoritettaviin tutkintoihin sisältyy pakollisia ja 
valinnaisia ammattitaitoa täydentäviä tutkinnon osia sekä vapaasti valittavia 
tutkinnon osia. Lisäksi tutkintoon tulee voida yksilöllisesti sisällyttää enemmän 
tutkinnon osia, jotka laajentavat suoritettua tutkintoa, silloin kun se on työelämän 
alakohtaisiin tai paikallisiin ammattitaitovaatimuksiin vastaamisen ja tutkinnon 
suorittajan ammattitaidon syventämisen kannalta tarpeellista. (Ammatillisen 
perustutkinnon perusteet 2009, 18.) 
 
Tutkintokohtaiset logistiikan perustutkinnon osat ammatillisessa peruskoulutuksessa 
on esitetty seuraavassa kuviossa. 
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Kuvio 1. Logistiikan perustutkinnon osat ammatillisessa peruskoulutuksessa. 
(Ammatillisen perustutkinnon perusteet 2009, 17.) 
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4 KULJETUSALAN PERUSTASON AMMATTIPÄTEVYYS 
 
Kuorma- ja linja-auton kuljettajien ammattipätevyydestä 16.3.2007 annettu laki, ja 
31.5.2007 annettu valtioneuvoston asetus, tulivat voimaan 1.8.2007 alkaen. Näillä 
säädöksillä toimeenpantiin kansallisella tasolla Euroopan parlamentin ja neuvoston 
direktiivin 2003/59/EY, maanteiden tavara- ja henkilöliikenteeseen tarkoitettujen 
tiettyjen ajoneuvojen kuljettajien perustason ammattipätevyyteen ja 
jatkokoulutukseen liittyvät toimenpiteet.  
 
Ammattipätevyysdirektiivi määrittelee EU:n jäsenmaiden maanteiden tavara- ja 
henkilöliikenteen kuljettajien koulutusta ja määrittelee koulutukselle 
vähimmäistason. Uusilla linja-auton kuljettajilla oli oltava suoritettuna  
ammattipätevyysdirektiivin edellyttämä perustason ammattipätevyyskoulutus 
10.9.2008 alkaen ja kuorma-auton kuljettajilla 10.9.2009 alkaen. (Euroopan 
parlamentin ja neuvoston direktiivi 2003/59/EY 2003.) 
 
Perustason ammattipätevyyskoulutuksella saavutettu ammattipätevyys on voimassa  
viisi vuotta, minkä jälkeen ammattipätevyyden voimassaolo edellyttää aina viiden  
vuoden välein jatkokoulutuksen suorittamista. Jatkokoulutuksen suorittamista  
edellytetään myös niiltä kuljettajilta, joiden ajo-oikeus on alkanut ennen edellä 
mainittua ajankohtaa ja joilta ei vaadita perustason ammattipätevyyskoulutuksen 
suorittamista. (L 16.3.2007/273.) 
 
Perustason ammattipätevyyskoulutuksesta, sen saavuttamisesta ammatillisessa  
kuljettajakoulutuksessa, jatkokoulutuksesta, koulutuskeskuksista ja niiden  
hyväksymisestä ja valvonnasta, opetushenkilöstöstä, opetusvälineistä, 
koejärjestelyistä sekä ammattipätevyyden osoittamisesta säädetään 
ammattipätevyyslaissa. (Mt.) 
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Perustason ammattipätevyyskoulutuksen ja jatkokoulutuksen sisällöstä, opetuksen  
määrästä ja toteutuksesta sekä kokeen suorittamisesta säädetään tarkemmin  
ammattipätevyysasetuksessa. Lisäksi asetuksessa on tarkemmat säännökset  
opettajaa ja opetuksesta vastaavaa johtajaa sekä kokeen arvioijaa koskevista  
vaatimuksista, opetusvälineistä ja menetelmistä, oppitunnin kestoa koskevista  
vaatimuksista sekä koulutuskeskukseksi hyväksymistä koskevasta hakemuksesta ja  
jatkokoulutuksen koulutusohjelman hyväksymisestä. Ammattipätevyysasetuksessa  
säädetään myös ammatillisessa kuljettajakoulutuksessa olevan toimimisesta  
kuljettajana, rekisteriin tehtävistä ilmoituksista ja merkinnöistä sekä 
ammattipätevyyskortista. (A 640/2007.) 
 
Perustason ammattipätevyyskoulutus sisältyy logistiikan perustutkintoon 
kuljetuspalvelujen koulutusohjelmassa/osaamisalassa autonkuljettajilla ja 
yhdistelmäajoneuvon kuljettajilla. (Ammatillisen perustutkinnon perusteet 2009, 30.) 
 
Kuljetusalan perustason ammattipätevyyskoulutuksen sisältö, tavaraliikenne: 
   
1 Turvallisuussääntöihin perustuva järkevän ajokäyttäytymisen 
parantaminen. 
 
1.1 Tavoite on tuntea voimansiirron ominaisuudet sen käytön optimoimiseksi. 
1.2 Tavoite on tuntea hallintalaitteiden tekniset ominaisuudet ja toiminta 
ajoneuvon hallitsemiseksi, kulumisen minimoimiseksi ja toimintahäiriöiden 
ennalta ehkäisemiseksi. 
1.3 Tavoite on osata optimoida polttoaineen käyttö. 
1.4 Tavoite on osata kuormittaa ajoneuvo turvallisuussääntöjen ja  
ajoneuvon tarkoituksenmukaisen käytön mukaisesti. 
 
2 Säännöstön soveltaminen. 
 
2.1 Tavoite on tuntea tieliikenteen sosiaalinen ympäristö ja siihen liittyvä 
säännöstö. 
2.2 Tavoite on tuntea tavarankuljetusta koskeva säännöstö. 
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3 Terveys, tie- ja ympäristöturvallisuus, palvelu, logistiikka. 
 
3.1 Tavoite on tiedostaa liikenteeseen ja työtapaturmiin liittyvät riskit. 
3.2 Tavoite on pystyä ennalta ehkäisemään rikollisuus ja salamatkustajien 
kuljetus. 
3.3 Tavoite on pystyä ennalta ehkäisemään fyysiset riskit. 
3.4 Tavoite on tiedostaa fyysisen ja henkisen suorituskyvyn merkitys. 
3.5 Tavoite on kyetä arvioimaan hätätilanteita. 
3.6 Tavoite on osata käyttäytyä yrityksen imagoa tukevalla tavalla. 
3.7 Tavoite on tuntea tavarankuljetusten taloudellinen ympäristö ja 
markkinajärjestelmä. 
 
(Ammatillisen perustutkinnon perusteet 2009, 31-34.) 
 
5 TAVOITELAUSEKE 1.4 
 
5.1 Ajoneuvodynamiikka 
 
Ajodynamiikka tarkoittaa ajoneuvon käyttäytymistä erilaisten voimien vaikutuksesta. 
Ajoneuvojen dynaamisissa liiketilatarkasteluissa tarkastellaan ajosuuntaista liikettä 
(x), sivuttaissuuntaista liikettä (y), pystysuuntaista liikettä (z), ja näiden akseleiden 
ympäri vaikuttavia kiertoliikkeitä. Koska ajoneuvo on yhteydessä tiehen pyöriensä 
välityksellä, niin kunkin pyörän pystysuuntainen liike erotellaan yleensä malleissa 
erikseen. Ajoneuvojen suunnittelussa käytettävissä malleissa ollaan kiinnostuneita 
myös ajoneuvon eri osien keskinäisistä liikkeistä ja voimista. Ajoneuvoyhdistelmien 
malleissa monimutkaisuus on luonnollisesti suurempaa kuin yhden ajoneuvon 
mallissa. (Hurtig & Virtala 2012, 36.) 
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Kuvio 2. Ajoneuvoon vaikuttavien voimien liikesuuntia. (Hurtig & Virtala 2012, 36.) 
 
Ajoneuvon ja ajoneuvoyhdistelmän käyttäytymisen ja kuormauksen kannalta 
keskeisiä käsitteitä ovat massakeskipiste eli painopiste sekä painonsiirto. 
Ajodynamiikan kannalta tärkeitä massakeskipisteitä ovat ajoneuvon massakeskipiste, 
jousitetun massan massakeskipiste ja jousittamattoman massan massakeskipiste. 
Ajoneuvon massakeskipisteen pituussuuntaisella (x) sijainnilla etu- ja taka-akseliin 
nähden, sekä pystysuuntaisella (z) sijainnilla tienpintaan nähden on vaikutusta 
esimerkiksi jarrutus- ja kiihdytyskykyyn sekä etenemiskykyyn ylämäessä. 
Massakeskipisteen tulee hyvän ajodynamiikan kannalta sijaita mahdollisimman 
matalalla. (Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 176.) 
 
Termi painonsiirto kuvaa pyöräkohtaisten kuormien muutosta. Vaihtelevissa 
ajotilanteissa myös pyöräkohtaiset kuormat vaihtelevat. Kiihdytyksessä kuormitusta 
siirtyy taakse ja jarrutuksessa kuormitusta siirtyy vastaavasti etupäälle. Kaarteessa 
kuormitusta siirtyy luonnollisesti ulkokaarteen puoleisille renkaille. Ajoradan 
epätasaisuudesta johtuvat pyöräkuormien vaihtelut vaikuttavat samalla 
pyöräkohtaisiin kitkavoimiin sekä aiheuttavat odottamattomia kiihtyvyyksiä, joiden 
seurauksena voi olla hallinnan menetys ja onnettomuus. Iskumaiset pyöräkuormien 
vaihtelut välittyvät renkaiden, iskunvaimentimien ja jousituksen välityksellä 
16 
 
 
ajoneuvon runkoon ja edelleen kuormatilaan. Ajoneuvo tärisee ja heilahtelee. 
Polttoaineen kulutus kasvaa epätasaisella tiellä. Ajoneuvoon kohdistuva rasitus lisää 
kulumista sekä korjaus- ja huoltokustannuksia. Ajoradan voimakkaat 
sivuttaiskaltevuudet ovat vaarallisia erityisesti jos massakeskipiste on korkealla. 
Ajoneuvoyhdistelmällä painaumaan ajettaessa ja kuljettajan vaistomaisesti tehdessä 
ohjauksella korjausliikettä, saattaa olla seurauksena jopa niin suuri perävaunun 
sivuttaiskiihtyvyys, että hallinta menetetään. (Mts. 177.) 
 
Ajoneuvon kuljettaja voi ajotehtävässään ehkä vaikuttaa reittivalinnalla ajamisen 
turvallisuuteen välttämällä huonokuntoisia teitä. Vieläkin useammin kuljettaja voi 
vaikuttaa ajamisen turvallisuuteen ja ajoneuvoon kohdistuviin rasituksiin 
kuormattaessa välttämällä ylikuormaa ja huolehtimalla oikeasta painojakautumasta. 
Tilannenopeuden merkitys on myös erittäin suuri huonokuntoisella tiellä. Ajoneuvon, 
kuorman ja polttoaineenkulutuksen kannalta on paras ajaa sopivan alhaista tasaista 
nopeutta huonokuntoisella tiellä. Ajoneuvon kuormaus, tien kunto ja profiili sekä 
käytettävät ajonopeudet vaikuttavat myös vaihteiden käyttöön. (Mts. 177-178.) 
 
5.2 Hyötykuorman määrittäminen 
 
Ajoneuvolla kuljetettava maksimi hyötykuorma eli suurin sallittu kantavuus saadaan 
selvitettyä rekisteriotteen teknisen osan avulla joka pitäisi olla ajon aikana aina 
ajoneuvossa mukana. Rekisteriotteen teknisessä osassa ilmoitetaan ajoneuvolle 
tieliikenteessä sallittu suurin kokonaismassa, eli se todellinen massa jonka ajoneuvo 
saa enimmillään kuormattuna painaa. Teknisessä osassa ilmoitetaan myös ajoneuvon 
omamassa. Omamassa on ajoneuvon massa ja siihen on laskettu mukaan kuljettajalle 
keskiarvopaino 75 kg, tavanomaiset varusteet, työkalut ym. sekä voiteluaineet, 
jäähdytysneste ja polttoainetankki 90 % täytettynä. (Kuorma-autonkuljettajan 
ammattipätevyyskirja 2014, 183-187.) 
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Kantavuus, eli suurin sallittu kuorman massa saadaan vähentämällä suurimmasta 
sallitusta kokonaismassasta rekisteriotteen teknisessä osassa ilmoitettu ajoneuvon 
omamassa. Suurin kantavuus on tärkeä tietää kuljetettaessa esimerkiksi maa-
aineksia, raskaita koneita, tai muuta vastaavaa josta kertyy painoa herkästi. 
Maansiirtoautossa ei lavan suuri tilavuus ole niin oleellinen seikka, koska 
”kantavuuskuorma” ei vie kovinkaan paljon tilaa. (Mts. 187.) 
 
 
 
Kuvio 3. Umpikorilla varustetun kuorma-auton rekisteriotteen tekninen osa ja siitä 
löytyvät mitat ja massat. 
 
Vaihtokorilaittein varustetussa kuorma-autossa ajoneuvon omamassa ilmoitetaan 
rekisteriotteen teknisessä osassa ilman kuorma-tilan painoa koska ajoneuvossa 
voidaan käyttää hyvinkin eri painoisia kuormatiloja ja lavoja. Vaihtokorilaittein 
varustettua kuorma-autoa lastatessa kuljettajan täytyy ottaa huomioon kuormatilan 
paino. Usein kuormatilan paino löytyy lavassa olevasta tyyppikilvestä. Jos 
tyyppikilpeä ei ole tai lavan painoa ei ole merkitty, täytyy lavan paino arvioida. Myös 
ajoneuvon mitat on ilmoitettu rekisteriotteen teknisessä osassa ilman kuormatilaa. 
(Mts. 188.) 
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Kuvio 4. Vaihtokorilaittein varustetun kuorma-auton rekisteriotteen tekninen osa 
ja siitä löytyvät mitat ja massat. 
 
Kuormattaessa ajoneuvoyhdistelmää, kuljettajan täytyy suunnitella kuormaus 
kokonaisena yhdistelmänä, jotta yhdistelmän suurin sallittu kokonaismassa pysyy 
sallituissa rajoissa ja massa jakautuu oikein auton ja perävaunun kesken. 
 
5.3 Hyötytilavuuden määrittäminen 
 
Tyypillisessä kappaletavaran kuljettamiseen tarkoitetussa kuormatilassa on tärkeää, 
että tilavuutta on mahdollisimman paljon. Usein vastaava tilanne on myös erilaisissa 
säiliöautoissa ja -perävaunuissa joilla kuljetetaan nesteitä ja kaasuja. Kuorma-autojen 
kuormatilan tilavuus vaihtelee noin kymmenestä kuuteenkymmeneen kuutioon. 
Moduulimittaisen umpikoriyhdistelmän kuormatilojen yhteenlaskettu tilavuus on 
noin 145 m3. (Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 189.) 
 
Kappaletavarakorin sisäleveys on yleensä mitoitettu niin, että FIN-lavoja sopii 
poikittain lastattuna vierekkäin kaksi kappaletta. EUR-lavoja vastaavasti sopii 
pitkittäin lastattuna vierekkäin kolme kappaletta. (Mts. 190.) 
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Kuvio 5. FIN-lavat kuormatilassa poikittain. 
 
 
 
Kuvio 6. EUR-lavat kuormatilassa pitkittäin. 
 
Pakkaukset tulee olla kuormalavoilla ja rullakoilla tarkasti pakattuna niin, että 
pakkaus ei tule kuormalavan tai rullakon reunan yli. Näin saadaan koko kuormatila 
hyödynnettyä mahdollisimman tarkasti. Matalien lavojen päälle pyritään lastaamaan 
lisää tavaraa huomioiden kuitenkin mahdolliset rajoitukset päällekkäin lastauksen 
suhteen. Painavammat lavat lastataan alle ja kevyemmät päälle, jotta ei tule 
vaurioita ja näin myös painopiste on alempana. Joissakin kuorma-autoissa ja 
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perävaunuissa on myös erilaisia välitasoja tai pankkoja joiden avulla voidaan lastata 
kahteen tasoon. 
 
Irtonaisen massatavaran kuten maa-ainekset, turve, puru, hake ja vilja kuljetuksissa 
kuljetettavan materiaalin paino tulee tietää mahdollisimman tarkasti. Maa-ainesten 
kuljetuksissa saadaan helposti kantavuuskuormat mahtumaan pieneen tilavuuteen. 
Usein lastaukset tapahtuvat pyöräkoneilla tai kaivinkoneilla joissa on mahdollista 
punnita lastattavan materiaalin paino. Jos punnitsevaa konetta ei ole käytössä, täytyy 
hyödyntää mahdollisesti ajoneuvosta löytyviä mittareita joista voi päätellä kuorma-
auton ja perävaunun kokonaismassaa sekä akseli- ja telimassoja. Usein massa täytyy 
osata arvioida kuormattavan materiaalin tilavuuspainon perusteella lastauksen 
aikana. Tietyillä materiaaleilla tämä voi kuitenkin olla hankalaa painon vaihdellessa 
paljon esimerkiksi materiaaliin imeytyneen kosteuden vaikutuksesta. (Kuorma-
autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 192.) 
 
Rahditusperusteet 
 
Rahditusperusteena käytetään yleensä lähetyksen painoa tai sen vaatimaa tilaa 
kuormatilassa sekä kuljetettavaa matkaa. Usein sopimusehdoissa on määritelty tietyt 
laskennalliset rahdituspainot esimerkiksi lavoille tai rullakoille. Kuljetuksen hintaa 
määriteltäessä voidaan käyttää laskennallisia rahdituspainoja jos lähetys vie 
huomattavan paljon tilaa painoonsa nähden. Tilavuuspaino määritellään laskemalla 
ensin lähetyksen tilavuus ja kertomalla se kertoimella 333 kg. (Kuorma-
autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 194.) 
 
Esimerkki. Kevyttä tavaraa lastataan kuorma-autoon. Tavara on kuormalavan päällä 
ja lähetyksen mitat ovat leveys 1,0 m, pituus 2,4 m ja korkeus 1,0 m. Päällekkäin 
lastaus on mahdollinen. 
  
 
21 
 
 
Tilavuus   1,0 m x 2,4 m x 1,0 m = 2,4 m3 
Todellinen paino  100 kg 
Laskennallinen rahdituspaino 2,4 m3 x 333 kg / m3 = 799,2 kg 
 
Tilavuuspainoa käytetään rahditusperusteena, jos todellinen paino on pienempi kuin 
333 kg / m3, ja kuljetettavan tavaran päälle tai alle voidaan kuormata muuta tavaraa. 
(Mts. 194.) 
 
Lavapainoa käytetään rahditusperusteena, jos lavan alle tai päälle ei saa kuormata 
muuta tavaraa. Rahdituspaino saadaan kertomalla lavamäärä lavapainolla, joka on: 
 
 FIN-lava tai samaa kokoluokkaa oleva kuormalava 925 kg 
 EUR-lava tai samaa kokoluokkaa oleva kuormalava 740 kg 
 Rullakko 400 kg 
 Myymälälava eli paletti 370 kg 
 
Lavametrin rahdituspaino on 1850 kg / lvm. Rahditusperusteena käytetään 
lavametripainoa, jos lähetys vie tilaa koko kuormatilan leveydeltä ja alle, päälle tai 
sivulle ei voi lastata muuta tavaraa. Tyypillinen lavametrien mukaan rahditettu 
kuljetus on esimerkiksi suurikokoinen kone tai ajoneuvo. (Mts. 195.) 
 
Rahditusperiaatteissa on yrityskohtaisia eroja ja käytäntöjä. Paljon käsittelyaikaa 
vaativilla kuljetuksilla saattaa olla oma hinnoittelu. Lämmin- ja kylmäkuljetuksissa 
sekä vaarallisten aineiden kuljetuksissa on usein omat hinnoittelunsa. Myös 
erikoiskuljetuksissa on omat käytäntönsä hinnoittelun suhteen. Kuljettajan tulee 
tarkastaa tietojen paikkansa pitävyys rahtikirjan ja kuljetettavan tavaran välillä sekä 
ilmoittaa mahdollisista virheistä. (Mts. 196.) 
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5.4 Kuormituksen jakautuminen 
 
Ajoneuvon painonjakautuma tarkoittaa painon jakautumista ja kohdistumista tiehen 
eri akseleiden ja mahdollisen telin kautta. Kokonaismassaan vaikuttaa ajoneuvon 
omamassa ja kuorman massa. Kuorman massa ja sen sijoittaminen kuormatilaan 
vaikuttaa oleellisesti painonjakautumaan ja akselimassojen suuruuteen. (Kuorma-
autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 197.) 
 
Lainsäädännön mukaan kuormasta on tehtävä mahdollisimman matala ja yhtenäinen 
kokonaisuus. Kuorman painopisteen tulee sijaita mahdollisimman alhaalla. 
Ajoneuvoa ei saa kuormata siten, että ajoneuvon painopiste on korkeammalla kuin 
ajoneuvolle on teknisesti sallittu. Sivusuunnassa painopisteen tulee sijaita 
mahdollisimman lähellä ajoneuvon pituussuuntaista keskiviivaa. Kuorma olisi hyvä 
tukea kuormatilan etupäätyä vasten jos mahdollista. Suurimpia sallittuja akseli- ja 
telimassoja ei kuitenkaan saa ylittää. Kuormattaessa kuorma-autoa, tulee huolehtia 
myös, että kaikille ohjaaville akseleille kohdistuu vähintään 20 % ja vetävälle tai 
vetäville akseleille kohdistuu vähintään 25 % ajoneuvon kokonaismassasta. 
Kuormassa olevien esineiden terävät osat on suunnattava taaksepäin. (A 1257/1992.) 
 
Suurimmalta sallitulta kokonaismassaltaan yli 3,5 tonnin vetoajoneuvoon kytketty 
keskiakseliperävaunu on kuormattava siten, että enintään pienempi seuraavista 
arvoista kuormittaa pystysuunnassa vetoajoneuvoa tai perävaunua, johon 
keskiakseliperävaunu on kytketty: 10 % perävaunun kytkentämassasta tai 1000 kg. 
Vetoautoon tai perävaunuun johon vedettävä perävaunu kytketään, ei saa 
kuitenkaan kohdistua pystykuorma joka ylittää autolle, perävaunulle tai vetolaitteelle 
hyväksytyn arvon. Alin näistä on määräävä. (A 1257/1992.) 
 
Ajoneuvoa ei saa kuormata siten, että kuorma ulottuu sivusuunnassa ajoneuvon 
korin tai kuormatilan ulkopuolelle. Jos ajoneuvossa ei ole kuormakoria, kuormatilassa 
oleva kuorma ei saa ylittää ajoneuvon etuakselin kohdalta mitattua leveyttä 
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enempää kuin 0,35 metriä. Tämä rajoitus ei kuitenkaan koske veneiden kuljetuksia. 
(A 1257/1992.) 
 
Kuorma saa ajoneuvolle tai ajoneuvoyhdistelmälle tiellä sallitun pituuden rajoissa 
ulottua ajoneuvon edessä enintään yhden metrin ja takana enintään kaksi metriä 
ajoneuvon uloimman osan ulkopuolelle. (A 1257/1992.) 
 
Yleensä kuorma-autot ja kuormatilat suunnitellaan niin, että kun suurin sallittu 
kuorma eli kantavuuskuorma sijoitetaan tasaisesti koko kuormatilan pituudelle, 
pysyvät akseli- ja telimassat sallituissa rajoissa. Vaihtolavalaittein varustetussa 
ajoneuvossa täytyy kuitenkin huomioida, että lavoja on monen mittaisia ja täytyy 
huomioida kuormatilan ja kuorman yhteinen painopiste. 
 
Käytännön tilanteissa varsinkin kappaletavarakuormaa suunniteltaessa, vaikuttaa 
suunniteltavuuteen käytössä oleva ajoneuvo ja kuormatilan rakenne. Esimerkiksi 
koko kyljen mitalta aukaistava kuormakori mahdollistaa painavan kollin sijoittamisen 
kuormatilassa optimikohtaan, kuitenkin mahdollistaen purkamisen keskeltä 
kuormatilaa. Kuljettajan tai muun kuorman tekijän tulee ottaa huomioon myös 
ajettava reitti eli missä järjestyksessä kuorma täytyy pystyä purkamaan jos useampia 
purkupaikkoja, purkupaikoilla käytettävissä olevat kuormankäsittelylaitteet, laiturit 
jne. Hyvin oleellinen asia on myös kuorman sijoittaminen niin, että kuorma saadaan 
asiallisesti varmistettua ko. kuormakorissa ja käytettävissä olevilla välineillä. 
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Kuvio 7. Kuorma-auto maksimikuormaan kuormattuna, kun kuorman painopiste on 
sijoitettu kuormatilan keskikohtaan. (TrailerWIN 2014.) 
 
 
 
Kuvio 8. Kuormakorin etuseinää vasten tuettu, mutta väärin sijoitettu painava 
kuorma. (TrailerWIN 2014.) 
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Kuvio 9. Oikein sijoitettu kappaletavarakuorma jossa painavia kolleja. (TrailerWIN 
2014.) 
   
Asetuksessa ajoneuvojen käytöstä tiellä määritellään ajoneuvojen ja 
ajoneuvoyhdistelmien suurimmat sallitut kokonaismassat sekä suurimmat sallitut 
akseli- ja telimassat. Asetuksessa määritellään myös ajoneuvojen ja 
ajoneuvoyhdistelmien suurimmat sallitut mitat. Muualla kuin ETA-valtiossa 
rekisteröidyn tai käyttöön otetun ajoneuvon käyttöön Suomessa ja suomalaisen 
ajoneuvon käyttöön ulkomailla sovelletaan kuitenkin omia pykäliä. 
 
19 a § (6.6.2013/407) Ajoneuvon ja ajoneuvoyhdistelmän massan sekä 
akselille tai telille kohdistuvan massan enimmäisarvot 
 
1. Ajoneuvoa tai ajoneuvoyhdistelmää tiellä kuljetettaessa ei akselille 
tai telille kohdistuva massa eikä ajoneuvon massa saa ylittää 
ajoneuvoliikennerekisteriin merkittyä arvoa. Ajoneuvoyhdistelmän 
massa ei saa ylittää vetoajoneuvon ja hinattavan ajoneuvon tai 
hinattavien ajoneuvojen ajoneuvoliikennerekisteriin merkittyjen 
massojen summaa eikä yhdistelmälle sallittua kokonaismassaa, jos 
se on edellä tarkoitettua summaa alempi. 
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2. Ajettaessa liukkaalla tien pinnalla auton vetävälle akselille 
kohdistuva massa saa akselinnostolaitetta käytettäessä tilapäisesti 
ylittää suurimman tiellä sallitun akselimassan jos tästä ei aiheudu 
vahinkoa tielle. 
 
19 b § (19.12.2002/1243) ETA-valtiossa rekisteröidyn tai käyttöön 
otetun ajoneuvon käyttö Suomessa 
 
1. Käytettäessä Euroopan talousalueeseen kuuluvassa valtiossa, 
jäljempänä ETA-valtio, rekisteröityä tai käyttöön otettua ajoneuvoa 
Suomessa sovelletaan tämän luvun säännöksiä. 
 
2. Jos vuonna 1993 tai myöhemmin käyttöön otetun ajoneuvon 
rekisteröinnissä ja käytössä sallitut massat ylittävät tiettyjen 
yhteisössä liikkuvien tieliikenteen ajoneuvojen suurimmista 
kansallisessa ja kansainvälisessä liikenteessä sallituista 
mitoista ja suurimmista kansainvälisessä liikenteessä sallituista 
painoista annetussa neuvoston direktiivissä 96/53/EY säädetyt 
suurimmat sallitut arvot: 
 
a) auton kolmiakselisessa telissä vähintään yhden akselin tulee olla 
ohjaava; 
 
b) telin akseleista vähintään yhden on oltava ohjautuva tai pakko-
ohjattu, jos hinattavan ajoneuvon äärimmäisten akselien välinen 
etäisyys ylittää kaksiakselisessa telissä 2,4 metriä tai 
kolmiakselisessa telissä 2,8 metriä; varsinaisen perävaunun 
kaksiakselisen telin takimmainen akseli ei kuitenkaan saa olla 
ohjautuva. 
 
3. Edellä 2 momentissa tarkoitetun ajoneuvon kolmella tai useammalla 
akselilla varustetun telin ohjautuville akseleille kohdistuvien 
massojen summa saa olla enintään puolet telin kiinteille tai pakko-
ohjatuille akseleille kohdistuvien massojen summasta. 
 
20 § (6.6.2013/407) Akselille ja telille kohdistuvat massat 
 
1. Autoa tai perävaunua tiellä kuljetettaessa sen akselille kohdistuva 
massa ei saa ylittää seuraavia arvoja: 
 
a) muu kuin vetävä akseli 10 t 
 
b) vetävä akseli 11,5 t 
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2. Autoa tiellä kuljetettaessa sen telille kohdistuva massa ei saa ylittää 
seuraavia arvoja: 
 
a) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on pienempi kuin 1,0 metriä 11,5 t 
 
b) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on vähintään 1,0 metriä mutta 
pienempi kuin 1,3 metriä 16 t 
 
c) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on vähintään 1,3 metriä mutta 
pienempi kuin 1,8 metriä 18 t 
 
d) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on vähintään 1,3 metriä mutta 
pienempi kuin 1,8 metriä ja vetävä akseli on varustettu paripyörin ja 
ilmajousitettu tai varustettu ilmajousitusta vastaavaksi 
tunnustetulla jousituksella taikka jos kukin vetävä akseli on 
varustettu paripyörin eikä yhdellekään akselille kohdistuva massa 
ylitä 9,5 t 19 t 
 
e) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on vähintään 1,3 metriä mutta 
pienempi kuin 1,8 metriä ja telin kumpikin akseli on varustettu 
paripyörin sekä ilmajousitettu tai varustettu ilmajousitusta 
vastaavaksi tunnustetulla jousituksella taikka jos telin kumpikin 
akseli on vetävä ja varustettu paripyörin eikä yhdellekään akselille 
kohdistuva massa ylitä 10,5 t 21 t 
 
f) kolmiakselinen teli, jos akselien etäisyys on pienempi kuin 1,3 metriä 
21 t 
 
g) kolmiakselinen teli, jos akselien etäisyys on vähintään 1,3 metriä  
24 t 
 
h) kolmiakselinen teli, jos akselien etäisyys on vähintään 1,3 metriä ja 
jos vähintään kaksi telin akseleista on varustettu paripyörin 27 t 
 
3. Perävaunua tiellä kuljetettaessa sen telille kohdistuva massa ei saa 
ylittää seuraavia arvoja: 
 
a) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on pienempi kuin 1,0 metriä 11 t 
 
b) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on vähintään 1,0 metriä mutta 
pienempi kuin 1,3 metriä 16 t 
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c) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on vähintään 1,3 metriä mutta 
pienempi kuin 1,8 metriä 18 t 
 
d) kaksiakselinen teli, jos akseliväli on vähintään 1,8 metriä 20 t 
 
e) kolmiakselinen teli, jos akselien etäisyys on enintään 1,3 metriä 21 t 
 
f) kolmiakselinen teli, jos akselien etäisyys on suurempi kuin 1,3 metriä 
24 t 
 
g) neli- tai useampiakselinen teli 24 t 
 
21 § (6.6.2013/407) Auton massa 
 
1. Autoa tiellä kuljetettaessa sen massa ei saa ylittää seuraavia arvoja: 
 
a) kaksiakselinen auto 18 t 
 
b) kolmiakselinen auto 25 t 
 
c) kolmiakselinen auto, jos sen vetävä akseli on varustettu paripyörin 
ja ilmajousitettu tai varustettu ilmajousitusta vastaavaksi 
tunnustetulla jousituksella taikka jos kukin vetävä akseli on 
varustettu paripyörin eikä yhdellekään akselille kohdistuva massa 
ylitä 9,5 t 26 t 
 
d) kolmiakselinen nivellinja-auto 28 t 
 
e) neliakselinen auto 31 t 
 
f) neliakselinen auto, jos sen vetävä akseli on varustettu paripyörin ja 
ilmajousitettu tai varustettu ilmajousitusta vastaavaksi 
tunnustetulla jousituksella taikka jos kukin vetävä akseli on 
varustettu paripyörin eikä yhdellekään akselille kohdistuva massa 
ylitä 10,5 t 35 t 
 
g) viisiakselinen auto 42 t 
 
2. Edellä 1 momentin a tai c kohdassa tarkoitettuun autoon, joka on 
otettu käyttöön ennen 1 päivää marraskuuta 2013, sovelletaan 30 
päivään huhtikuuta 2018 kaksi tonnia a ja c kohdassa säädettyjä 
ajoneuvon enimmäismassan arvoja suurempia arvoja sekä 1 
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momentin c kohdassa mainitun massan arvon 9,5 tonnia sijasta 
arvoa 10,5 tonnia. 
 
3. Auton kokonaismassa ei kuitenkaan saa ylittää määrää, joka 
saadaan lisäämällä jokaiselta 0,10 metriltä, jonka auton 
äärimmäisten akselien välinen etäisyys ylittää 1,80 metriä, 20 
tonniin: 
 
a) 320 kg, jos auto on neliakselinen; 
 
b) 350 kg, jos auto on viisiakselinen. 
 
4. Auton massasta vähintään 20 prosenttia tulee kohdistua ohjaavaan 
akseliin tai ohjaaviin akseleihin. Henkilöauton massasta, auton 
ollessa kuormattu suurinta rekisteröinnissä ja käytössä sallittua 
massaa ja täyttä taka-akselistolle kohdistuvaa massaa vastaavasti, 
kuitenkin vähintään 30 prosenttia tulee kohdistua etuakselille. 
 
5. M2-, M3- ja N-luokan ajoneuvon massasta vähintään 25 prosenttia 
tulee kohdistua vetävään akseliin tai vetäviin akseleihin. 
 
23 § (6.6.2013/407) Auton ja perävaunun yhdistelmän massa 
 
1. Auton ja perävaunun yhdistelmän massa ei sitä tiellä kuljetettaessa 
saa ylittää seuraavia arvoja: 
 
a) auton ja puoliperävaunun yhdistelmä 48 t 
 
b) auton ja keskiakseliperävaunun yhdistelmä 44 t 
 
c) auton ja varsinaisen perävaunun yhdistelmä tai auton, apuvaunun 
ja puoliperävaunun yhdistelmä tahi auton, puoliperävaunun ja sen 
päälle kytketyn toisen puoliperävaunun yhdistelmä taikka auton, 
puoliperävaunun ja keskiakseliperävaunun yhdistelmä: 
 
neliakselisena 36 t 
 
viisiakselisena 44 t 
 
kuusiakselisena 53 t 
 
seitsemänakselisena 60 t 
kahdeksanakselisena 64 t 
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kahdeksanakselisena, jos vähintään 65 prosenttia perävaunun 
massasta tai perävaunujen massasta yhteensä kohdistuu akseleille, 
jotka on varustettu paripyörin 68 t 
 
vähintään yhdeksänakselisena 69 t 
 
vähintään yhdeksänakselisena, jos vähintään 65 prosenttia 
perävaunun massasta tai perävaunujen massasta yhteensä 
kohdistuu akseleille, jotka on varustettu paripyörin 76 t 
 
2. Edellä 1 momentissa akselien lukumäärää laskettaessa kuusi- tai 
useampiakselisissa yhdistelmissä ei oteta huomioon akselia, johon 
kohdistuva massa on pienempi kuin viisi tonnia. 
 
3. Edellä 1 momentin c kohdasta poiketen seitsemänakseliseen 
ajoneuvoyhdistelmään, jossa vetoauto tai varsinainen perävaunu 
taikka molemmat on otettu käyttöön ennen 1 päivää marraskuuta 
2013, sovelletaan 30 päivään huhtikuuta 2018 enimmäismassan 
arvoa 64 tonnia. 
 
4. Auton ja siihen kytketyn perävaunun tai kytkettyjen perävaunujen 
muodostaman massaltaan yli 44 tonnin ajoneuvoyhdistelmän massa 
ei kuitenkaan saa ylittää määrää, joka saadaan lisäämällä 20 
tonniin 320 kg jokaiselta 0,10 metriltä, jonka ajoneuvon tai 
ajoneuvoyhdistelmän äärimmäisten akselien väli ylittää 1,80 metriä. 
Mitä tässä momentissa edellä säädetään, sovelletaan myös 1 
momentin c kohdassa tarkoitetun yhdistelmän osana olevaan auton 
ja puoliperävaunun ajoneuvoyhdistelmään, jos sen massa on 
suurempi kuin 44 tonnia. Ajoneuvoyhdistelmässä, jonka massa on 
suurempi kuin 40 tonnia, auton takimmaisen ja massaltaan yli 10 
tonnin perävaunun etummaisen akselin välin tulee olla vähintään 
3,00 metriä. 
 
5. Jos ajoneuvoyhdistelmän massa on yli 68 tonnia, 
ajoneuvoyhdistelmän massasta vähintään 20 prosenttia tulee 
kohdistua vetäville akseleille. 
 
6. Massaltaan yli 44 tonnin ajoneuvoyhdistelmässä käytettävän auton 
moottorin tehon on oltava vähintään 5 kilowattia jokaista 
yhdistelmämassan tonnia kohden. Ajoneuvoyhdistelmää, jonka 
massa on yli 60 tonnia, saadaan kuitenkin käyttää 30 päivään 
huhtikuuta 2018, jos auton moottorin teho ylittää arvon, joka 
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saadaan kaavasta: 300 kW + 2,625 kW/t x (yhdistelmämassa 
tonneina – 60 t). 
 
23 § (19.12.2013/1062) Ajoneuvoyhdistelmän massaa koskevat 
poikkeukset vaarallisten aineiden kuljetuksessa 
 
1. Vähintään seitsemänakselisen ajoneuvoyhdistelmän suurin sallittu 
massa on 23 §:n 1 momentin c kohdasta ja 3 momentista poiketen 
60 tonnia, jos kuljetukseen sovelletaan vaarallisten aineiden 
kuljetuksesta annettua lakia (719/1994). Tällaisen 
ajoneuvoyhdistelmän suurin sallittu massa on kuitenkin 68 tonnia, 
jos ajoneuvoyhdistelmässä on vähintään kahdeksan akselia ja 
ajoneuvoyhdistelmän vetoautossa on vähintään neljä akselia. 
 
2. Enintään kahdeksanakselisessa ajoneuvoyhdistelmässä, jonka massa 
on yli 64 tonnia, vähintään 65 prosenttia perävaunun massasta tai 
perävaunujen massasta yhteensä tulee kohdistua akseleille, jotka on 
varustettu paripyörin. Vaatimus ei kuitenkaan koske vaarallisten 
aineiden säiliökuljetusta, jos kuljetettavan vaarallisen aineen määrä 
ylittää 5 tonnia. 
 
3. Edellä 1 ja 2 momentissa säädettyä ei sovelleta pakatun tavaran 
kuljetukseen, jos kuljetettavan vaarallisen aineen määrä ei ylitä 1 
momentissa mainitun lain nojalla säädettyjä tai määrättyjä raja-
arvoja, jotka koskevat kuljetusyksikössä kuljetettavaan määrään 
liittyviä vapautuksia. 
 
24 § (6.6.2013/407) Auton, perävaunun ja niiden yhdistelmän pituus 
 
1. Auton pituus ei saa ylittää seuraavia arvoja: 
 
a) linja-auto (M2- ja M3-luokka) 13,50 m 
 
vähintään kolmiakselisena kuitenkin 15,00 m 
 
nivelrakenteisena kuitenkin 18,75 m 
 
nivelrakenteisena useammalla kuin yhdellä nivelellä varustettuna 
kuitenkin 25,25 m 
 
b) muu auto 12,00 m 
 
2. Perävaunun pituus ei saa ylittää seuraavia arvoja: 
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a) puoliperävaunu ja yli 22,00 metrin pituisessa ajoneuvoyhdistelmässä 
käytetty varsinainen perävaunu: vetotapin pystyakselista tai 
etuakseliston kääntöpisteestä perävaunun perään 12,00 m 
 
vetotapin pystyakselista tai etuakseliston kääntöpisteestä 
vaakatasossa mihin tahansa sen etupuolella olevaan kohtaan 2,04 
m 
 
b) muu kuin a kohdassa tarkoitettu perävaunu vetoaisaa mukaan 
lukematta 12,50 m 
 
3. Ajoneuvoyhdistelmän pituus ei saa ylittää seuraavia arvoja: 
 
a) henkilö- tai linja-auton (M-luokka) ja muun kuin puoliperävaunun 
yhdistelmä sekä pakettiauton (N1-luokka) ja muun kuin 
puoliperävaunun yhdistelmä 18,75 m 
 
b) henkilöauton (M1-luokka) taikka paketti- tai kuorma-auton (N1-, N2- 
tai N3-luokka) ja puoliperävaunun yhdistelmä sekä muu kuin a, c tai 
d kohdassa tarkoitettu ajoneuvoyhdistelmä 16,50 m 
 
c) auton ja keskiakseliperävaunun yhdistelmä 18,75 m 
 
josta mitasta kuormatilojen ulkopituuksien summa 15,65 m 
 
ja etäisyys vetoauton kuormatilan etupäästä perävaunun 
kuormatilan takapäähän 16,40 m 
 
kuitenkin edellä säädetystä poiketen ajoneuvonkuljetusajoneuvo 
kuormattuna 20,75 m 
 
d) kuorma-auton (N2- ja N3-luokka) ja kaksi- tai useampiakselisen 
varsinaisen perävaunun sekä kuorma-auton, apuvaunun ja 
puoliperävaunun samoin kuin kuorma-auton, puoliperävaunun ja 
siihen kytketyn keskiakseli- tai puoliperävaunun yhdistelmä 25,25 m 
 
josta mitasta vetoauton ohjaamon takana olevien kuormatilojen 
ulkopituuksien summa 2 momentin a kohdassa tarkoitettu 
mittaustapa huomioon ottaen 21,42 m 
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25 § (6.6.2013/407) Muut päämitat 
 
1. Auton ja perävaunun suurin sallittu korkeus on 4,40 metriä. Tämä 
mitta ei saa ylittyä ajoneuvon ollessa kuormaamattomana tai 
akselinnostolaite yläasennossa. Jos ajoneuvon korkeus on yli 4,20 
metriä, kuljetuksen suorittajan ja kuljettajan on varmistettava, että 
kuljetuksen suorittaminen käytettävällä kuljetusreitillä on 
mahdollista ilman riskiä osumisesta tien yläpuolisiin rakenteisiin. 
 
2. Ajoneuvon suurin sallittu leveys on 2,60 metriä. Kiinteältä 
rakenteeltaan yli 22,00 metrin pituisessa yhdistelmässä käytettävän 
muun kuin lämpöeristetyn ajoneuvon sekä linja-auton suurin sallittu 
leveys on kuitenkin 2,55 metriä. Museoajoneuvoksi rekisteröidyn 
linja-auton, joka on liikennekäytössä enintään 50 päivää 
kalenterivuoden aikana, suurin sallittu leveys on kuitenkin 2,60 
metriä. Henkilöauton (M1-luokka) suurin sallittu leveys on 2,50 
metriä. 
 
3. Keskiakseli- tai varsinaisen perävaunun, jonka suurin rekisteröinnissä 
ja käytössä sallittu massa on yli 3,5 tonnia (O3- ja O4-luokka), leveys 
saa ylittää vetoauton leveyden enintään 0,15 metriä. 
Puoliperävaunun leveys saa ylittää vetoauton etuakselin kohdalta 
mitatun leveyden enintään 0,35 metriä. 
 
(A 1257/1992.) 
 
Laki ylikuormamaksusta määrittelee ylikuormamaksun maksuvelvollisen, maksun 
perusteen, maksun suuruuden ja ylikuorman toteamisen sekä korvausvastuut. 
 
2 § Maksuvelvollinen 
 
Ylikuormamaksu määrätään sen maksettavaksi, joka ylikuorman 
kuljettamisen aikaan on kuljetukseen käytetyn ajoneuvon omistaja. Jos 
ylikuorma on ajoneuvoyhdistelmässä, ylikuormamaksu määrätään 
vetoajoneuvon omistajan maksettavaksi. Jos ajoneuvo on toisen 
pysyvässä hallinnassa, maksu määrätään kuitenkin haltijan 
maksettavaksi. 
 
Maksuvelvollinen voidaan määrätä ajoneuvorekisterissä olevan tiedon 
mukaan, jollei rekisteritietoa näytetä virheelliseksi. (15.3.1996/170) 
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Ylikuormamaksu määrätään kuljetustehtävän antajan maksettavaksi, 
jos hänen rahtikirjaan ilmoittamansa tai muutoin antamansa kuorman 
painoa tai tilavuutta koskeva virheellinen tieto on johtanut kuorman 
syntymiseen. 
 
4 § (15.3.1996/170) Maksun peruste 
 
Ylikuormamaksu määrätään ajoneuvon tai ajoneuvoyhdistelmän sallitun 
kokonaismassan taikka sallitun akseliin tai teliin kohdistuvan massan 
ylittävästä massasta siltä osin kuin ylitys on enemmän kuin viisi 
prosenttia sallitusta kokonaismassasta taikka enemmän kuin kymmenen 
prosenttia sallitusta akseliin tai teliin kohdistuvasta massasta. 
Ajoneuvoyhdistelmän osalta määrätään maksu joko yhdistelmän 
sallitun kokonaismassan ylityksen tai yhdistelmään kuuluvien 
ajoneuvojen kokonaismassojen ylitysten yhteismäärän perusteella sen 
mukaan, kumpi on suurempi. 
 
Jos akseliin tai teliin kohdistuvien massojen 1 momentin mukaan 
huomioon otettavien ylitysten yhteismäärä on suurempi kuin huomioon 
otettava kokonaismassan ylitys, ylikuormamaksu määrätään sanotun 
yhteismäärän perusteella. 
 
Milloin kuljetuksessa sallitaan erityisen luvan perusteella tiellä yleisesti 
sallittuja massoja suurempia massoja, määrätään ylikuormamaksu 
akseliin tai teliin kohdistuvan massan tai kokonaismassan ylityksen koko 
siltä osalta, jolla massa ylittää lupaan merkityn vastaavan massan. 
 
5 § (9.11.2001/970) Maksun suuruus 
 
Ylikuormamaksu on jokaiselta 4 §:n mukaisesti lasketun ylityksen 
täydeltä sadalta kilolta 10 euroa. Jokaiselta 2 000 kiloa ylittävältä 
sadalta kilolta on maksu kuitenkin 30 euroa ja jokaiselta 4 000 kiloa 
ylittävältä sadalta kilolta 40 euroa. 
 
6 § Ylikuorman toteaminen 
 
Ylikuorma todetaan punnitsemalla akseliin ja teliin kohdistuvat massat 
tai kokonaismassa. Ylikuorma voidaan todeta myös laskemalla kuorman 
massa tilavuuden perusteella, rahtikirjoista tai muulla luotettavalla 
tavalla. (15.3.1996/170) 
 
2 momentti on kumottu L:lla 6.1.1989/1. 
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Liikenteen valvoja voi ylikuorman toteamiseksi määrätä ajoneuvon 
kuljetettavaksi kiinteään punnituspaikkaan, jos ajoneuvossa 
todennäköisin syin epäillään kuljetettavan ylikuormaa. Määräyksestä ei 
saa aiheutua kohtuuttomia kustannuksia tai kohtuutonta 
ajanhukkaa. (6.1.1989/1) 
 
16 § Kuljetustehtävän antajan korvausvastuu 
 
Ylikuormamaksun suorittaneella liikenteenharjoittajalla on oikeus saada 
maksun määrä kokonaan tai osaksi takaisin kuljetustehtävän antajalta, 
jos tämän toimenpide on johtanut siihen, että ylikuormaa on kuljetettu. 
 
17 § Kuljettajan korvausvastuu 
 
Ajoneuvon kuljettaja voidaan velvoittaa kokonaan tai osaksi 
korvaamaan ylikuormamaksu maksuvelvolliselle vain, jos kuljettaja 
tahallaan vastoin maksuvelvollisen ohjeita on kuljettanut ylikuormaa tai 
poikennut reitiltä, jolla kuormaa olisi saanut kuljettaa. Sopimus, 
virkasäännön määräys tai muu siihen verrattava määräys, jolla 
laajennetaan kuljettajan korvausvelvollisuutta on mitätön. 
 
(L 51/1982.) 
 
5.5 Pakkaukset ja kuormalavat 
 
Pakkaus 
 
Pakkaus on logistiikkaan kuuluva perusyksikkö. Tuotteelle hyvin suunniteltu pakkaus 
suojaa tuotetta ympäristöltä ja ympäristöä tuotteelta. Pakkauksen tulee suojata 
tuotetta mm. pilaantumiselta, rikkoutumiselta ja varkauksilta. Pakkaus toimii usein 
myös markkinointivälineenä eli se kertoo tuotteesta. Pakkaus myös helpottaa 
tuotteen käsittelyä. (Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 232.) 
 
Yleensä pakkaussuunnittelu perustuu moduuliajatteluun. Moduulimitoituksen 
tavoitteena on mahdollisimman tehokas tilankäyttö kaikissa vaiheissa. Tilankäytön 
optimoinnilla on mahdollista saavuttaa merkittäviä säästöjä. Pakkauskokonaisuus 
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muodostuu kuluttajapakkauksesta, kuljetuspakkauksesta, suuremmasta käsittely-
yksiköstä ja suuryksiköstä. Hylly- ja varastojärjestelmien sekä kuljetusalustojen ja -
välineiden koko perustuu moduulimitoitukseen. Moduulimitoitettujen pakkausten 
avulla on mahdollista rakentaa kestäviä yksikkökuormia, joissa tuotteet tukevat 
toisiaan ja lavanylityksiä ei synny. Moduulimitoituksessa kaikki pakkaukset sopivat 
mitoitukseltaan yhteen ja ne perustuvat pakkauksien perusmoduuliin, joka on 600 
mm x 400 mm. Kaikki tätä pienemmät ja suuremmat pakkaukset ja kuljetusyksiköt 
tulee mitoittaa perusmoduulin jako-osien tai kerrannaisten perusteella. Moduuli on 
kuitenkin aina nimellismitta. Pakkaukset mitoitetaan aina hieman moduulimittoja 
pienemmiksi. Näin vältetään turhia rikkoutumisia. (Mts. 232-233.) 
 
 
 
Kuvio 10. EUR- ja FIN-lavoille tarkoitettujen pakkauksien moduulimitoitus. 
(www.tis-gdv.de 2014.) 
 
Pahvilaatikko lienee yleisin pakkaustyyppi. Myös vanerilaatikoita käytetään, mutta 
vähemmän. Laatikot pyritään mitoittamaan moduulimitoituksen mukaisesti. 
Pahvilaatikot lavoitetaan yleensä FIN- tai EUR-lavoille. Laatikot ladotaan 
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järjestelmällisestä lavan päälle niin, että laatikot eivät mene lavan reunojen yli. 
Raskaammat laatikot laitetaan alimmaiseksi. Raskaita laatikoita lavoitettaessa tulee 
kiinnittää huomiota myös kokonaisuuden painopisteeseen jotta lava on turvallisesti 
ja tasapainoisesti liikuteltavissa. Lisäsuojana ja tukevuutta tuomaan käytetään mm. 
kulmasuojia ja kiristemuovia. Muovilaatikoita käytetään meijeri- ja lihatuotteiden, 
einesten, vihannesten, leipomotuotteiden ja lääkkeiden kuljetuksessa sekä 
muuttolaatikoina. Myös panimoteollisuus käyttää kuljetuksissa omia muovista 
valmistettuja pakkauksia ja alustoja. (Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 
2014, 235.) 
 
 
 
Kuvio 11. Pakkauksia kuormalavoilla. 
 
Yleensä alumiinista, erikoisteräksestä tai muovista valmistetut pienoiskontit ovat 
usein pohjamitoiltaan yhtenäisiä FIN- ja EUR-lavojen kanssa. Pienoiskonttia käytetään 
nesteiden, kaasujen ja jauheiden kuljetuksiin ja varastointiin. Yleisin tilavuus on 500 – 
2000 litraa. IBC-pakkaus on eräänlainen pienoiskontti jota käytetään varsinkin 
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vaarallisten aineiden kuljetuksissa. IBC-pakkauksessa tulee olla UN-
hyväksymismerkinnät ja se tulee määräaikaistarkastaa 2,5 ja 5 vuoden välein. (Mts. 
236.) 
 
 
 
Kuvio 12. Vanhoja IBC-pakkauksia joita käytetään kuormausharjoituksissa.  
 
Suursäkit valmistetaan useimmin paperista, muovikalvoista tai kudotusta kankaasta. 
Tarvittaessa se voi olla varustettu erillisellä sisäsäkillä. Suursäkit on suunniteltu 
nostettavaksi koneellisesti ylhäältä nostolenkkejä apuna käyttäen. Suursäkki voidaan 
myös sijoittaa kuormalavan päälle jolloin se on käsiteltävissä myös haarukkavaunulla. 
Suursäkkejä on kertakäyttöisiä ja uudelleen täytettäviä. Säkkejä käsiteltäessä tulee 
ottaa huomioon säkissä mahdollisesti olevat merkinnät, kuten esimerkiksi ohjeet 
säkin oikeasta nostamisesta tai muusta käsittelystä. (Mts. 237.) 
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Kuvio 13. Suursäkkejä. 
 
Tavaroiden jakelussa yleisimmin käytettävät moduulimitoitukseen perustuvat 
kuljetusyksiköt ovat FIN-lava, EUR-lava, puolikkaan EUR-lavan kokoinen myymälälava 
ja standardirullakko. Moduulimittaisten kuljetusyksiköiden avulla kuormatilan mitat 
saadaan hyödynnettyä mahdollisimman tehokkaasti ja ajoneuvon täyttöaste pyritään 
saamaan mahdollisimman korkeaksi. Yksikkökuorma tarkoittaa kuormalavaa tai 
suurpakkausta joka on täytetty kuljetuspakkauksilla tai myymäläpakkauksilla. Kolli 
tarkoittaa tavaran toimittamista varten muodostettua kuljetusyksikköä. Kolleja ovat 
esimerkiksi pakkaukset ja laatikot. FIN- ja EUR-leimatut kuormalavat ovat valmistettu 
standardisäännösten mukaisesti. Lavat voidaan varustaa lavakauluksilla eli puisilla 
seinämillä tai vaikkapa metallisella häkkikehyksellä. (Kuorma-autonkuljettajan 
ammattipätevyyskirja 2014, 238.) 
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Kuormalavojen hallinnointijärjestelmä eli FI-2002 puupakkausjärjestelmä seuraa 
kuormalavojen ja muiden puisten pakkauksien liikkeitä. Järjestelmää hallinnoi 
Puupakkausten Kierrätys PPK Oy. Järjestelmän sääntöjä hallinnoi ja ylläpitää 
puupakkausvaliokunta. Järjestelmän perusajatus on se, että puiset kuormalavat ovat 
osa pakkausta. Tavaran lähettäjä sopii vastaanottajan kanssa miten kuormalavat 
käsitellään ja veloitetaan. Usein puupakkaukset veloitetaan tavaran toimituksen 
yhteydessä tai pakkaus sisältyy tavaran hintaan. Yksi käytäntö on lavasaldojen 
seuraaminen, tasaaminen ja laskuttaminen osapuolten sopimalla tavalla. (Mts. 239-
240.) 
 
Kertakäyttökuormalava on vaihtelevalla mitoituksella valmistettu tyypillinen 
ulkomaankaupassa käytettävä lava. Kertakäyttölavat ovat usein melko heikko 
tekoisia ja niillä ei ole varsinaista rahallista arvoa. 
 
Rullakot ovat metallista valmistettuja, pyörillä varustettuja häkkejä joita voidaan 
liikutella käsin. Rullakoihin voidaan asetella välitasoja tavaran pakkaamisen 
helpottamiseksi. Yleensä rullakoissa on seinät vain kahdella sivulla. Kaupan 
logistiikassa käytettävä rullakko on mitoiltaan 800 mm x 680 mm x 1750 mm (pituus 
x leveys x korkeus). Suurin massa vaihtelee yleensä 100 kg - 300 kg välillä. Tyhjänä 
rullakko voidaan taittaa kokoon. Kokoon taitettuja rullakoita voidaan niputtaa useita 
vierekkäin yhden rullakon sisälle tyhjänä kuljettamista ja varastointia varten. 
Rullakkoja voidaan nostaa pohjasta myös trukilla tai haarukkavaunulla. Esimerkiksi 
Inex Partners ja Kesko käyttävät omia rullakoitaan päivittäistavarakuljetuksissa. (Mts. 
243.) 
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Kuvio 14. Rullakkoja. 
 
Pakkauksissa käytettävillä ohjeistuksilla ja yleisillä käsittelymerkinnöillä ohjataan ja 
opastetaan pakkauksen käsittelijää niin, että erityistä käsittelyä vaativa tavara ei 
vahingoitu. 
 
 
 
 
Kuvio 15. Helposti särkyviä tuotteita. 
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5.6 Kuorman varmistaminen 
 
Kuorma-autolla ja ajoneuvoyhdistelmällä kuljetettavaan kuormaan kohdistuu eri 
suuntiin vaikuttavia voimia vaihtelevissa liikennetilanteissa. Jos kuorma pääsee 
liikkumaan kuormatilassa, seurauksena saattaa olla kuljetusvaurioita kuljetettavassa 
kuormassa, vaurioita käytettävässä ajoneuvossa tai kuormatilassa, onnettomuuden 
aiheuttaminen tai lisävahingot onnettomuustilanteessa. Pahimmillaan seurauksena 
saattaa olla onnettomuudessa mukana olevien henkilöiden loukkaantumisia tai jopa 
menehtymisiä. 
 
Tieliikenteessä ajettaessa suurimmat kuormaan kohdistuvat voimat ovat ajoneuvon 
pituussuuntaiset, eteenpäin kuormaa työntävät voimat jarrutuksissa. 
Onnettomuustilanteissa voimien suuruus ja suunta vaihtelevat huomattavasti 
onnettomuustyypin ja tilanteen mukaan. Sivuttaissuuntaisia voimia kohdistuu 
ajoneuvoon ja kuormaan onnettomuustilanteiden lisäksi käännöksissä ja 
heilahduksissa sekä osittain myös tien kaltevuuden aiheuttamana. Taaksepäin 
kohdistuvia voimia saattaa esiintyä onnettomuuksissa sekä kiihdytyksissä ja 
ylämäessä ajettaessa. (Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 206.) 
 
Kuormatun ajoneuvon ja ajoneuvoyhdistelmän kuljettaminen junalla tai laivalla 
aiheuttaa kuorman varmistamiselle ja sidonnalle erityisvaatimuksia. Kuormaan 
kohdistuvat voimat ovat suuria varsinkin merellä kun voimakkaasta merenkäynnistä 
aiheutuvat aallot saattavat olla hyvinkin korkeita. Ennen junaan tai laivaan ajoneuvon 
lastaamista täytyy sidonta käydä aina tarkastamassa ja tarvittaessa uudelleen 
kiristämässä. (Mts. 206.) 
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Kuorman varmistamisesta ja sitomisesta on säädetty asetuksessa ajoneuvojen 
käytöstä tiellä. 
 
47 § Kuorman varmistaminen 
 
1. Kuorma ei saa kuormakorissa siirtyä siten, että se voi haitata 
ajoneuvon liikenneturvallista käyttöä. Kuorma ei saa oleellisesti 
liikkua kuormakoriin nähden, kun kuormaan vaikuttaa eteenpäin 
voima, joka vastaa kiihtyvyyttä 10 m/s2, tai sivulle tai taaksepäin 
voima, joka vastaa kiihtyvyyttä 5 m/s2. 
 
2. Kuorman varmistamiseksi tulee käyttää kuorman tuentaa, 
sitomista, lukitsemista tai peittämistä. Kuorman varmistuksen 
lujuutta määritettäessä saa kitkan tarjoaman pidätyskyvyn ottaa 
huomioon. 
 
3. Kuorma on suojattava kuormapeitteellä, jos on vaara, että kuorma 
pölyää tai varisee tielle ajoviiman vaikutuksesta. 
 
48 § Kuorman sitominen 
 
1. Kuorman eteenpäin liikkumisen estävän sitomisvälineen on oltava 
mahdollisimman vaakasuorassa, eikä se ilman erityistä syytä saa 
olla yli 60° kulmassa vaakatasoon nähden. Sitomisväline ei saa olla 
ajoneuvon tai kuorman terävää reunaa vasten. 
 
2. Sitomisvälineiden tulee olla kunnollisesti jännitettyjä, ja niiden 
jännitys on tarvittaessa tarkastettava kuljetuksen kestäessä. 
Yksittäisen siteen tai kiinnittimen irtoaminen, vaurioituminen tai 
löystyminen ei saa heikentää muuta kuorman sidontaa. 
Sitomisvälineen kiristyslaite on sijoitettava siten, ettei se lisää 
ajoneuvon leveyttä. 
 
3. Kuljetettaessa puu- tai muuta vastaavaa pitkää tavaraa se on 
sidottava ajoneuvon alustaan tai kuormakoriin vähintään yhdellä 
sidoksella. Jos kuljetettavan tavaran nimellispituus on suurempi kuin 
kolme metriä, on käytettävä vähintään kahta sidosta. Jos 
kuljetettava esine tai tavaranippu on tuettu sivutolppia vasten, sen 
tulee nojata vähintään kahteen saman sivun pystytolppaan. 
 
4. Kontti, jota ei voida lukita konttilukoilla, on sidottava vähintään 
neljällä sidoksella ylä- tai alakulmakiinnittimistä sekä tarvittaessa 
tuettava kuormakoriin. 
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5. Kuorman liikkumista eteenpäin estävien sidosten nimellislujuuksien 
summan kuormatilan molemmilta puolilta yhteen laskettuna on 
oltava vähintään kuorman painon suuruinen sekä sivulle ja 
taaksepäin vähintään puolet kuorman painosta, jollei kuorman 
tuenta ja kitka kuorman ja kuormatilan pohjan välillä tai kuorman 
laatu salli pienempää sidonnan lujuutta. 
 
(A 1257/1992.) 
 
 
 
Kuvio 16. Kuorma on varmistettava niin, että se kestää eteenpäin koko kuorman 
painon ja sivuille sekä taaksepäin vähintään puolet kuorman painosta. 
(www.haklift.com 2014.) 
 
Kitkavoima 
 
Kuorman varmistamisessa saa lain mukaan ottaa kitkavoiman aiheuttaman 
pidätyskyvyn huomioon. Kitkavoimaan vaikuttaa kappaleen paino sekä kappaleen ja 
kuormalavan lattian välillä vallitseva kitkakerroin. Käytännössä eri olosuhteissa ja eri 
materiaalien välisen kitkakertoimen arvioiminen voi olla käytännössä erittäin 
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vaikeaa. Joissakin tapauksissa kitkan aiheuttama pidätyskyky riittäisi varmistamaan 
sivusuunnassa ja taaksepäin kuorman pysymisen paikoillaan, mutta ajoneuvon ja 
kuorman tärinästä johtuen kuorman ja kuormatilan lattian välillä vallitseekin 
lepokitkan sijasta liikekitka joka on huomattavasti pienempi. Kitkan antama kuorman 
pidätyskyky suositellaan usein jätettäväksi huomioimatta ja näin saadaan lisää 
varmuutta turvalliseen kuormaukseen ja kuorman varmistamiseen. Saatavilla on 
myös kitkan parantamiseen tarkoitettua kitkamattoa. Kitkamattoa myydään 
rullatavarana ja kuljetettavan kappaleen ja kuormatilan lattian väliin asennettuna 
saadaan kitkavoimaa suuremmaksi. (Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 
2014, 207.) 
 
 
Kuvio 17. Kitkamatto. (www.haklift.com 2014.) 
 
Kuorman tuenta 
 
Kuorman varmistamisessa tulee ensisijaisesti pyrkiä käyttämään kuorman tuentaa. 
Jos mahdollista, kuljetettava kuorma tulee tukea kuormatilan etupäätyä vasten. 
Painavien yksittäin kuljetettavien kappaleiden kuten esimerkiksi koneen osien 
sijoittaminen etupäätyä vasten ei painojakauman vuoksi ole aina mahdollista. Tällöin 
tuennassa olisi syytä käyttää apuna esimerkiksi tyhjiä kuormalavoja. Tuennassa tulee 
huomioida, että etuseinän lujuus on mitoitettu ottamaan vastaan tasaista kuormaa, 
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ei suurta pistemäistä kuormaa. Umpikaappien suhteen saattaa olla vaarana liiallinen 
luottamus seinärakenteen lujuuteen. Käytäntönä oleva 100 mm kuorman 
liikkumavaran salliminen on varsinkin onnettomuustilanteissa liian paljon. 
 
 
 
Kuvio 18. Painava kappale tuettu kuormalavanippujen avulla etuseinää vasten. 
(TrailerWIN 2014.) 
 
Kuorman tuenta on erityisen tärkeää hankalan muotoisilla kuljetettavilla kappaleilla, 
esimerkiksi teräsrullilla ja -putkilla. Tuentaa varten olisi hyvä olla käytettävissä 
puutavaraa. Myös erilaiset kiilat ovat hyviä tuennassa. Saatavilla on myös tukitankoja 
kuorman tuentaan. Tukitankoja voidaan asentaa kuormatilaan pystyyn tai 
vaakatasoon. Pituus on säädettävissä. 
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Kuvio 19. Kuorman tuentaan tarkoitettuja tukitankoja. (www.haklift.com 2014.) 
 
Kuorman sitominen 
 
Kuorman eteenpäin liikkumista estävä sidontaväline pitäisi olla mahdollisuuksien 
mukaan vaakatasossa ja se ei saa olla ilman erityistä syytä yli 60 asteen kulmassa 
vaakatasoon nähden. Sitomisväline ei saa olla ajoneuvon tai kuorman terävää reunaa 
vasten. Käytännössä sidonta joudutaan usein tekemään kappaleen yli suorassa 
kulmassa vaakatasoon nähden jolloin sidontavälineen pidätysvoimaksi yleisesti 
arvioidaan 25 % sen nimellislujuudesta. (A 1257/1992.) 
 
 
48 
 
 
 
 
Kuvio 20. Sidontavälineen kulman vaikutus pidätysvoimaan. 
 
Jos sidottava kappale on huomattavan matala ja kapea, ja sidontaväline on alle 75 
asteen kulmassa lattiatasoon nähden, tulisi EU:n komission ohjeen mukaan 
sidontavälineiden määrä tuplata. Jos sidonta on alle 30 asteen kulmassa lattiatasoon 
nähden, tulisi ohjeen mukaan miettiä vaihtoehtoisia tapoja kuorman 
varmistamiseen. (International Guidelines on Safe Load Securing for Road Transport 
2014, 73.) 
 
 
 
Kuvio 21. Matala kappale kuorma-auton lavalla. 
 
Kuorman liikkumista eteenpäin estävien sidosten nimellislujuuksien summan on 
oltava kuormatilan molemmilta puolilta yhteen laskettuna vähintään kuorman 
painon suuruinen sekä sivuille ja taaksepäin vähintään puolet kuorman painosta, 
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jollei kuorman tuenta ja kitka kuorman ja kuormatilan lattian välillä tai kuorman laatu 
salli pienempää lujuutta. (A 1257/1992.) 
 
Sitomisvälineiden tulee olla huolellisesti jännitettyjä, ja niiden jännitys on 
tarvittaessa tarkastettava. Tämä tulee ottaa huomioon erityisesti kun kuljetetaan 
raakapuuta tai muuta materiaalia joka painuessaan ja hieman liikkuessaan saattaa 
löystyttää sidontavälineitä. Sidontavälineiden uudelleen kiristäminen tulee tehdä 
myös jos ajoneuvo lastataan junan tai laivan kyytiin. (A 1257/1992.) 
 
Kun kuljetetaan puutavaraa tai muuta vastaavaa pitkää tavaraa, kuorma on sidottava 
ajoneuvon alustaan tai kuormakoriin vähintään yhdellä sidoksella. Jos kuljetettavan 
tavaran nimellispituus on suurempi kuin kolme metriä, on käytettävä vähintään 
kahta sidosta. (LM:n päätös 940/1982.) 
 
Kontin lukitseminen 
 
Kontti tulee lukita ajoneuvoon ensisijaisesti konttilukoilla. Jos konttia ei voida lukita 
konttilukoilla on kontti sidottava vähintään neljällä sidoksella ylä- tai 
alakulmakiinnittimistä sekä tarvittaessa tuettava kuormakoriin. (LM:n päätös 
940/1982.) 
 
 
Kuvio 22. Konttilukko. (www.haklift.com 2014.) 
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Sidontavälineet 
 
Liikenneministeriön päätös ajoneuvojen kuormakoreista, kuormaamisesta, ja 
kuorman kiinnittämisestä ottaa kantaa sitomisvälineiden ja kiristyslaitteiden 
nimellislujuuteen, tarkastamiseen ja merkintöihin. 
 
14 § Sitomisvälineet 
 
Uuden sitomisvälineen tulee kestää nimellislujuuteen nähden 
kaksinkertainen ja sen metalliosien 1,4 kertainen kuormitus 
murtumatta. 
 
Sitomisvälineen kunto on tarkastettava riittävän usein. Vaurioituneita 
tai kulumisesta johtuen heikentyneitä samoinkuin epäasiallisesti 
korjattuja sitomisvälineitä ei saa käyttää. 
 
Sitomisvyössä tulee olla merkintä sen nimellislujuudesta ja 
valmistusajankohdasta. 
 
15 § Kiristyslaite 
 
Kiristyslaitteen lujuuden on oltava vähintään yhtä suuri kuin sen kanssa 
käytetyn sitomisvälineen lujuus. Kiristyslaitteella on saavutettava 
vähintään 5 prosenttia sitomisvälineen nimellislujuudesta vastaava 
kiristysvoima, kun kiristyslaitteeseen vaikutetaan 0,5 kN:n käsivoimalla. 
 
Kiristyslaite saa olla myös neste- tai ilmanpaineen avulla 
jatkuvatoiminen edellyttäen, että auton ohjaamossa on laite, joka 
varoittaa kiristyslaitteen toiminnan kannalta liian alhaisesta neste- tai 
ilmanpaineesta. 
 
(LM:n päätös 940/1982.) 
 
Kuorma-autoissa ja yhdistelmissä eniten käytetty sidontaväline on sidontaliina. 
Yleisimmin käytössä on nimellislujuudeltaan 2000 kg - 5000 kg liinoja. Iän myötä 
liinat kuluvat käytössä ja lujuus heikkenee. Viallinen liina on poistettava käytöstä jos 
siinä on esimerkiksi pienikin repeämä. Sidontaliinoja on ns. salpalukituksella sekä 
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räikällä kiristettäviä. Räikällä kiristettävällä liinalla kuormaa sidottaessa on vältettävä 
vaurioita jos kyseessä on helposti vaurioituva kappale. 
 
 
 
Kuvio 23. Sidontaliina räikällä. (www.haklift.com 2014.) 
 
Vaurioiden välttämiseksi on saatavilla monenlaisia kulmasuojia. Kulmasuoja 
asennetaan sidottavan kappaleen ja sidontaliinan väliin. 
 
 
 
Kuvio 24. Esimerkki tukevasta kulmasuojasta. (www.haklift.com 2014.) 
 
Raskaiden kappaleiden ja varsinkin koneiden kuljetuksessa käytetään yleensä 
sidontaketjuja ja vanttikiristintä. 
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Kuvio 25. Vanttikiristin. (www.haklift.com 2014.) 
 
5.7 Kuormankäsittelylaitteet 
 
Kuorma-auton- ja ajoneuvoyhdistelmän kuljettajat käyttävät työssään monenlaisia 
eri kuormankäsittelylaitteita. Laitteisiin ja niiden käyttöön perehtyminen sekä 
turvallisuusohjeiden noudattaminen on kuljettajan turvallisuuden kannalta tärkeää, 
koska usein kuormankäsittelylaitteilla liikutellaan suuria massoja. 
 
Kappaletavaraliikenteessä ja esimerkiksi kaupan jakeluliikenteessä yleisin 
kuormankäsittelylaite on lihasvoimin liikuteltava haarukkavaunu eli pumppukärry. 
Haarukkavaunujen nostokyky vaihtelee yleisimmin 2000 kg - 3000 kg välillä. 
Nostokyvyltään suurempiakin pumppukärryjä on saatavilla ja myös eripituisilla 
haarukoilla olevia pumppukärryjä löytyy eri tarpeisiin. Haarukkavaunuja on 
varustettuna myös sähkökäyttöisellä ajomoottorilla. Haarukkavaunulla voidaan 
käsitellä kuormalavoja yleensä kaikista eri suunnista. (Kuorma-autonkuljettajan 
ammattipätevyyskirja 2014, 244.) 
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Kuvio 26. Haarukkavaunu eli pumppukärry. (www.haklift.com 2014.) 
  
Muuttokuljetuksissa ja usein jakelutyyppisessä ajossa on autossa mukana nokkakärry 
jolla saadaan kuljetettuja tuotteita ja tavaroita sellaisiin paikkoihin kuten pienempiin 
lähikauppoihin ja kioskeihin, joihin haarukkavaunulla ei pääse. Nokkakärryllä on 
mahdollista kuljettaa tavaroita jopa portaikoissa. Nokkakärrystä on erilaisia 
sovelluksia, kuten tiilikärry, tynnyrikärry ja rengaskärry. Nokkakärrystä on kehitetty 
myös porraskärry helpottamaan portaikossa liikkumista. (Kuorma-autonkuljettajan 
ammattipätevyyskirja 2014, 245.) 
 
 
 
Kuvio 27. Nokkakärry. (www.haklift.com 2014.) 
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Kuvio 28. Porraskärry. (www.haklift.com 2014.) 
 
Kuljettajat lastaavat ja purkavat kuormia usein varastoissa ja terminaaleissa joissa on 
käytössä sähkökäyttöisiä perässä käveltäviä tai ajettavia lavansiirtovaunuja eli niin 
sanottuja sähköpässejä. Useissa terminaaleissa jo sähköpässin käyttöön vaaditaan 
trukkikortti. Lavansiirtovaunuja on käytössä myös haarukkapituudella joka 
mahdollistaa kahden lavan samanaikaisen käsittelyn pitkittäissuunnassa. 
Nostokapasiteetti on usein samaa luokkaa kuin tavallisissa haarukkavaunuissa. 
(Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 250.) 
 
 
 
 
Kuvio 29. Sähköpässi. (www.haklift.com 2014.) 
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Myös vastapainotrukkeja käytetään usein varastoissa ja terminaaleissa. Trukkeja on 
laidasta laitaan niin rakenteensa, kokonsa kuin käyttövoimansakin puolesta. Usein 
terminaaleissa käytetään nestekaasu tai sähkökäyttöisiä trukkeja. Dieselmoottorilla 
varustetut trukit ovat yleisempiä ulkokäytössä. Nostokapasiteetti vaihtelee 1000 kg - 
50 000 kg välillä. Trukin kuljettamiseen vaaditaan työnantajan antama kirjallinen 
lupa. Käytännössä luvan saa suorittamalla trukkikurssin jossa yleensä käydään läpi 
mm. turvallisuusohjeita ja harjoitellaan vastapainotrukilla ajamista ja kuorman 
käsittelyä. (Mts. 247-249.) 
 
 
 
Kuvio 30. Pieni ja iso vastapainotrukki Kuljetus- ja konejoukkueen käytössä 
Kosovossa. 
 
Usein trukkikursseilla käydään läpi myös pyöräkuormaajalla ja kurottajalla ajamiseen 
liittyviä asioita. Myös pyöräkuormaajia ja kurottajia on montaa eri kokoluokkaa. 
Koneet voidaan varustaa kauhalla, trukkipiikeillä tai muilla lisälaitteilla. Käytettävissä 
olevia kauhoja on erikokoisia ja tyyppisiä riippuen käyttökohteesta ja käsiteltävistä 
materiaaleista. Lastattavan materiaalin tuntemus on tärkeää ja oikean tyyppisen 
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kauhan valinta eri materiaaleille. Maansiirtoautojen lastauksen lisäksi kuorma-auton 
kuljettaja saattaa itsenäisesti lastata pyöräkuormaajalla tai kurottajalla esimerkiksi 
sahatavaraa, putkia, tankoja levyjä jne. 
 
 
 
Kuvio 31. Kuorma-auton lastaamista pyöräkuormaajalla Kosovossa. 
 
Ajoneuvoon tai kuormatilaan asennetuista kuormankäsittelylaitteista jakeluajossa 
tyypillinen esimerkki on takalaitanostin. Myös kuormatilan sivulla olevia tai 
perävaunussa jopa kuormatilan etuosassa olevia laitanostimia on käytössä. Nostin on 
yleensä hydraulisesti toimiva ja nostokyky yleisesti 500 kg - 2000 kg välillä. 
Laitanostimien käyttökytkimien sijainti vaihtelee. Usein käyttökytkimet sijaitsevat 
kuormatilan ulko- ja sisäpuolella. Myös kauko-ohjauksella käytettäviä laitanostimia 
on paljon käytössä. (Kuorma-autonkuljettajan ammattipätevyyskirja 2014, 255-256.) 
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Kuvio 32. Takalaitanostimella varustettu kuorma-auto. 
 
Kuormausnosturi on kuorma-autoon tai perävaunuun asennettu nosturi joka on 
tarkoitettu ajoneuvon kuormaamiseen ja kuorman purkamiseen. Nosturi saa 
käyttövoimansa auton moottorin avulla käytettävästä hydrauliikkapumpusta. 
Nostureita on useaa eri kokoluokkaa nostomomentiltaan 0,5 tonnimetristä aina 100 
tonnimetriin saakka erikokoisiin kuorma-autoihin ja ajoneuvoyhdistelmiin. 
Nostomomentti tarkoittaa sitä, kuinka paljon nosturi kykenee nostamaan tietyn 
etäisyyden päästä. Tukijalkojen käyttö on huomioitava käytettäessä 
kuormausnosturia. Nostureita voidaan varustella erilaisilla tartuntavälineillä kuten 
koukulla tai kouralla. Nostureiden käytössä on oltava mukana tarkoituksenmukaiset 
nostoapuvälineet tilanteen mukaan. Raakapuun kuljetuksiin käytettävissä kuorma-
autoissa ja ajoneuvoyhdistelmissä käytetään omia kouralla varustettuja nostureita. 
(Mts. 257-258.) 
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Kuvio 33. Kuormausnosturilla varustettu kuorma-auto. (www.tyllis.fi 2014.) 
 
Kippejä on käytössä enimmäkseen maa-ainesten kuljetuksessa. Myös esimerkiksi 
vilja-, hake- ja turvekuljetuksissa käytetään jonkin verran kippejä. Yleensä 
kippiautojen kuormatila on rakenteeltaan avolaitainen, mutta myös bulkkitavaran 
kuljetukseen käytettävissä säiliöajoneuvoissa on kippejä. Useimmiten kippi on taakse 
kippaava, mutta myös sivulle kippaavia on käytössä sekä ns. kolmikaatokippejä joilla 
voidaan kipata molemmille sivuille ja myös taakse. (Mts. 261-263.) 
 
 
 
Kuvio 34. Sivulle kippaavalla lavalla varustettu yhdistelmä. (www.tyllis.fi 2014.) 
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Vaihtolavalaitteilla varustetun kuorma-auton ja perävaunun kuormatilaa voidaan 
vaihdella tarpeen mukaan tai laskea kuormatila lastausta tai purkua varten pois 
ajoneuvon kyydistä. Yleisimmät vaihtolavalaitteet ovat: jalkalava ja jalkalavalaite, 
vaijerivaihtolavalaite ja koukkulavalaite. Jalkalavojen kyytiin ottaminen ja kyydistä 
jättäminen tapahtuu joko tasonostolaitteen avulla tai ajoneuvon oman 
ilmajousituksen avulla. Vaijerivaihtolavalaite toimii kippirungon ja 
hydrauliikkakäyttöisen vaijerivetolaitteen avulla. Koukkulaite on yleistynyt ja 
korvannut vaijerilaitteita. Koukkulaitteella voidaan laskea lava maahan, ottaa lava 
kyytiin ja kipata. (Mts. 263-267.) 
 
 
 
Kuvio 35. Koukkulaitteella varustettu kuorma-auto. 
 
Edellä mainittujen lisäksi ajoneuvoista löytyy mm. erilaisia ketjupurkulaitteita. 
Kuorman käsittelyyn liittyen varastoissa ja terminaalien laitureissa on usein 
lastaussiltoja ja -lippoja. Satamaympäristössä ja tehtaissa on omia 
kuormankäsittelyyn tarkoitettuja koneita ja apuvälineitä mitä kuljettajat kuitenkin 
harvemmin käyttävät. Kaikille koneille ja laitteille on yhteistä vaaran aiheutuminen 
väärän käytön seurauksena tai laitteen ollessa epäkunnossa. Kuljettajan on saatava 
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laitteiden käyttöön perehdytyskoulutus. Koulutuksen ja perehdyttämisen 
järjestäminen on työnantajan velvollisuus. 
 
6 VIRANOMAISVALVONTA 
 
Raskaan liikenteen valvonta on yksi osa poliisin tekemästä kaikesta tieliikenteen 
valvonnasta.  Jokaisella osalla on oma merkityksensä tieliikenteen 
kokonaisturvallisuuden kannalta. Liikenneturvallisuuden parantamisen lisäksi 
valvonnalla ehkäistään kuljetusrikollisuutta, torjutaan ympäristöuhkia, pyritään 
varmistamaan kilpailuedellytysten tasapuolinen toteutuminen, varmistamaan 
lainmukainen verojen maksu, varmistamaan tieliikenteen sosiaalilainsäädännön 
toteutuminen, valvomaan henkilöiden oikeutta oleskella ja työskennellä EU:n 
alueella ja myöskin vaalimaan yhteiskunnan ylläpitämien teiden ja siltojen kuntoa. 
 
Raskaan liikenteen valvonta painottuu liikenneturvallisuuteen vaikuttaviin tekijöihin. 
Valvonnassa kiinnitetään huomiota mm. ajoneuvojen liikennekelpoisuuteen, 
ajotapaan, ajonopeuteen ja rattijuopumuksiin, ajo- ja lepoaikojen noudattamiseen, 
ajoneuvojen kuormaukseen ja kuorman sidontaan sekä vaarallisten aineiden 
kuljetuksiin. 
 
Myös EU:n direktiivit velvoittavat osaltaan jäsenmaita kohdentamaan raskaan 
liikenteen valvontaa eri valvontamuotoihin, kuten ajo- ja lepoaikatarkastuksiin, 
teknisiin tienvarsitarkastuksiin ja vaarallisten aineiden kuljetusten tarkastuksiin. 
 
Poliisi toimii eri sidosryhmien kanssa yhteistyössä raskaan liikenteen turvallisuuden 
parantamiseksi. Toiminta sisältää koulutusta ja koulutusmateriaalin valmistamista 
raskaan liikenteen yritysten ja edunvalvojien kanssa, tiedottamista, 
kuljetusturvallisuuden lisäämistä ja lainsäädännön yhteistä kehittämistä. Poliisin ja 
yhteistyötahojen tavoitteena on, että kuljetuksia suoritetaan ja valvotaan 
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ammattitaidolla ja toiminta on laadukasta. Poliisi pyrkii myös tiedottamaan eri 
tilaisuuksissa sekä mediassa. (Poliisi 2014.) 
 
Poliisin mukaan raskaan liikenteen tarkastuksissa ylikuormia havaitaan yleensä 
useimmin maansiirto-, raakapuu-, hake- ja turvekuljetuksissa. Ylikuormia todetaan 
myös kappaletavara- ja säiliökuljetuksissa, mutta harvemmin. Yleensä kyseessä on 
ajoneuvoyhdistelmä, jossa todetaan olevan ylityksiä sekä suurimmassa sallitussa 
kokonaismassassa, että akseli- ja telimassoissa. Useimmiten suurimmat ylitykset ovat 
kuitenkin kokonaismassoissa. (Lindfors 2014.) 
 
Kuljettajat tuntuvat tietävän, että ylikuormamaksu määrätään maksettavaksi vasta 
kun akseli- tai telimassan ylitys on yli 10 % suurimmasta sallitusta tai kokonaismassan 
ylitys on yli 5 % suurimmasta sallitusta. Tätä toleranssia pyritään tietoisesti 
hyödyntämään ikään kuin sallittuna ylityksenä, vaikka kyse on suurimpien sallittujen 
massojen ylittämisestä. Näin ollen tapahtuu virheitä massan arvioinnissa ja tulee 
suurempia kuin 5 % ylityksiä suurimmista sallituista kokonaismassoista. (Lindfors 
2014.) 
 
Sekalaisissa kappaletavarakuormissa havaitaan eniten puutteita kuorman 
sidonnassa. Kuormana on tyypillisesti paljon erilaisia ja erikokoisia tavaroita. Usein 
kuorma ja tavarat ovat kuitenkin melko kevyitä, eli ei niin paljon vaaraa aiheuttavia. 
Vaarallisia puutteita havaitaan usein esimerkiksi sahatavaran kuljetuksissa. Vaaraa on 
lisäämässä kuljetuksen suuri massa. Tyypillisesti kyse on kuljettajasta joka ei yleensä 
kuljeta kyseistä tavaraa. Kuljettajien asenteissa esiintyy usein välinpitämättömyyttä 
ja kuljettajat eivät tiedosta tilannetta vaaralliseksi. Sidonnan ollessa puutteellinen, 
tyypillinen kommentti saattaa olla: ”on niin lyhyt matka” tai ”aina ennenkin on 
pysynyt kyydissä”. (Lindfors 2014.) 
 
Ajoneuvoissa on yleensä mukana riittävästi tarkoituksenmukaisia 
kuormansidontavälineitä ja välineet ovat hyvässä kunnossa. Satunnaisesti, mutta 
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harvemmin tulee vastaan tapauksia joissa ajoneuvo tai kuormatila ei ole 
tarkoituksenmukainen ko. kuljetusta ajatellen. Raakapuukuljetuksia ajatellen huolta 
aiheuttaa perävaunun kuorman sidonta kun perävaunuissa ei ole etuseinää. 
Useimmiten kolaritilanteessa tai tieltä ojaan ajaessa kuorma purkautuu perävaunusta 
vaikka kuorman sidonta on tehty lain vaatimalla tavalla. (Lindfors, 2014.) 
 
7 ONNETTOMUUSTUTKINTA 
 
Turvallisuuden parantamiselle ajoneuvojen kuormauksessa koetaan olevan tarvetta, 
koska vahingot aiheuttavat mm. huomattavia taloudellisia menetyksiä kuljetusketjun 
kaikille osapuolille, vakuutusyhtiöille ja yhteiskunnalle. Lastiturvallisuus on osa vielä 
laajempaa kokonaisuutta, koska lastiturvallisuus liittyy sekä liikenneturvallisuuteen, 
että kuljetusketjun toimijoiden kuten kuljettajien työturvallisuuteen. Aineellisten 
vahinkojen, tapaturmien ja onnettomuuksien ohella seurauksena voi olla 
ympäristövahinkoja. Lisäksi esimerkiksi teollisuuden ja kaupan kuljetuksissa vahingot 
voivat vaikuttaa vastaanottajan sekä lähettäjän kaupalliseen toimintaan. (Ojala 2012, 
3.) 
 
Yksi keino turvallisuuden parantamiseen on kuljettajien osaamisen kehittäminen. 
Vaihtoehtona osaamisen kehittämisessä on tapahtuneiden onnettomuuksien 
perusteella laaditut opetusaineistot. Onnettomuustapausten käytöstä esimerkkinä 
toimii työpaikkaonnettomuuksien tutkinnan (TOT) perusteella laaditut raportit. 
Tapauksista laaditut kalvosarjat ovat vapaasti saatavissa koulutuskäyttöön. TOT-
raportteihin perustuvia koulutuskalvosarjoja on tehty myös kuljetusalalla 
tapahtuneista kuolemaan johtaneista työtapaturmista. Kuitenkaan kuolemaan 
johtaneista tieliikenneonnettomuuksista ei vastaavia kalvosarjoja ole tehty. 
Onnettomuuksista oppiminen edellyttää luotettavaa tietoa, jota saadaan 
onnettomuustutkinnan kautta. Onnettomuustutkinta antaa tietoa tapahtumien 
kulusta, olosuhteista ja onnettomuuden muista mahdollista syistä. (Mts. 2-3.) 
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Tieliikenneonnettomuuksien taustalla voi olla useita riskitekijöitä. Raskaiden 
ajoneuvojen sekä ajoneuvoyhdistelmien kuormaaminen ja kuorman varmistaminen 
on yksi merkittävä syytekijäryhmä. Kuormaan tai kuorman varmistamiseen liittyviä 
riskejä on todettu lähes kymmenesosassa kuolemaan johtaneista raskaan liikenteen 
onnettomuuksista. Kuormaan liittyneet riskit ovat yleisempiä ajoneuvoyhdistelmille 
sattuneissa onnettomuuksissa kuin kuorma-autoille sattuneissa onnettomuuksissa. 
(Vehmas, Ojala & Seimelä 2009, 56-57.) 
 
Kuormauksen ja kuorman varmistamisen ongelmat liittyvät varsinkin 
kappaletavarakuljetusten liikenneturvallisuuteen. Tutkinnassa pyritään löytämään 
ongelmakohtia kuormauksen ja kuorman varmistamisen vaikutuksesta ajoneuvon ja 
ajoneuvoyhdistelmän stabiilisuuteen, jarrutus- ja ohjauskäyttäytymiseen sekä 
törmäysturvallisuuteen. Ajoneuvojen kuormaukseen liittyen tutkitaan kuorman 
sijoitusta kuormatilaan, ajoneuvon painojakaumaa, kuorman ja ajoneuvon 
painopisteen korkeutta sekä näiden vaikutusta ajoneuvon käyttäytymiseen. Kuorman 
varmistamisen riittävyyttä tutkitaan ajon eri vaiheissa ja mahdollisissa erikois- sekä 
onnettomuustilanteissa. (Raskaiden ajoneuvojen kunnon ja kuorman vaikutus 
liikenneturvallisuuteen 2009, 2.) 
 
Tutkituissa onnettomuuksissa kuorma on ollut harvoin onnettomuuden aiheuttajana, 
mutta useissa onnettomuuksissa se on johtanut lisävahinkoihin tai uhreihin. Niissä 
tapauksissa, joissa kuorma on vaikuttanut onnettomuuden syntyyn, on kyse usein 
ollut kuorman korkeasta painopisteestä tai kuorman liikkumisesta. Tapauksissa, 
joissa kuorma on vaikuttanut seurauksiin, kyse on yleensä ollut kuorman 
purkautumisesta ulos, mikä on johtanut lisävahinkoihin. Tutkinnan mukaan 
ongelmakuormana ovat mm. paperirullat. Paperirullat ovat purkautuneet useassa 
tapauksessa ulos kuormatilasta puutteellisen tai olemattoman sidonnan vuoksi. 
Paperirullat ovat kuormana ongelmallisia, koska ne ovat toisaalta herkkiä 
vaurioitumaan kuormaa varmistaessa ja toisaalta niiden suuri paino aiheuttaa 
onnettomuustilanteessa suuren riskin. (Mts. 11.) 
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Kuormausta ja kuorman varmistamista tutkittaessa ongelmia on havaittu myös 
kiinnitysvälineissä, niiden kunnossa ja asianmukaisuudessa. Tietopuolella on havaittu 
puutteita kuorman varmistamisesta vastaavan henkilön tietämyksessä kuormauksen 
säädöksistä. Sidonnassa on havaittu epäkohtia mm. sidonnan asianmukaisuudessa ja 
mahdollisuuksissa suorittaa sidonta oikein. Kuorman muoto on myös aiheuttanut 
ongelmia kuorman oikeaoppisessa varmistamisessa. (Mts. 19.) 
 
Tutkinnan mukaan vuosittain tapahtuu useita onnettomuuksia, joissa huonosti 
sidottu tai sitomaton kuorma aiheuttaa onnettomuustilanteessa vahinkoja, jotka olisi 
voitu estää yksinkertaisilla toimenpiteillä. Kuorman varmistaminen niin, että se estää 
kuorman liikkumisen tai jopa purkautumisen ulos kuormatilasta mahdollisessa 
onnettomuustilanteessa, on haastavaa ja joissakin tapauksissa lähes mahdotonta. 
Erityistä huomiota tulee kiinnittää raskaisiin kappaletavaroihin. (Mts. 23.) 
 
Kuormansidontamääräysissä on tulkinnanvaraa aiheuttaen ongelmia kuorman 
varmistuksen suunnittelussa ja toteutuksessa. Kitkan arviointia kuormaustilanteessa 
voi olla vaikeaa arvioida oikein. Sidontasäännöksissä mainittua kitkan vaikutuksen 
huomioonottamista on syytä pohtia kriittisesti. Kuorman jatkuva tärinä aiheuttaa 
tilanteen, jossa kuorman ja alustan välillä vaikuttaa lepokitkaa pienempi liikekitka. 
(Mts. 24.) 
 
Pahimmissa tilanteissa kuorma on kokonaan varmistamatta. Kiinnitysvälineet 
puuttuvat, kuormakorin kiinnityspisteet ovat kuljetukseen sopimattomia, kuormaa ei 
ole aikaa kiinnittää tai kiinnitystä ei ole viitsitty tehdä. 
 
 
 
65 
 
 
8 YHTEENVETO JA LOPPUPÄÄTELMÄT 
 
Opinnäytetyön tavoitteena oli tarkastella kuljetusalan perustason 
ammattipätevyyskoulutuksen tavoitelauseketta 1.4 ja erityisesti siihen liittyen 
ajoneuvon kuormaamista ja kuorman varmistamista. Tavoitteena oli selvitellä, mitä 
uusien kuljettajien koulutuksessa tulisi huomioida ja kuinka opetusta voisi 
käytännössä kehittää. Tavoitteena oli myös valmistella materiaalia, jota opetuksessa 
voisi käyttää. 
 
Kuorma-auton- ja yhdistelmäajoneuvon kuljettajien koulutuksessa haasteita tuovat 
mukanaan alaan liittyvä monimuotoisuus. Kuljetuksia suoritetaan hyvin monen 
tyyppisellä ajoneuvokalustolla kuljetuksien ollessa hyvin erityyppisiä eri suoritealoilla. 
 
Tietopuolisessa opetuksessa tulee korostaa kuljettajan vastuuta suuren tuhovoiman 
omaavan ajoneuvon ja ajoneuvoyhdistelmän kuljettajana. Erityisesti tulee korostaa 
tilanteen vaarallisuutta, jos kuorma on sidottu puutteellisesti tai jätetty kokonaan 
sitomatta. Laskuharjoitukset, joissa lasketaan kuorman varmistamiseen tarvittavaa 
sidonnan lujuutta, ovat myös tärkeitä taustalla olevan lainsäädännön ja sen 
tarkoituksen ymmärtämisen kannalta. 
 
Käytännön harjoituksissa tulisi harjoitella kuormausta ja kuorman varmistamista 
mahdollisimman monen tyyppisissä kuormatiloissa. Oppilailla olisi hyvä teettää 
laajoja harjoituksia joissa tulee ottaa huomioon purkupaikkojen järjestys, kuorman 
painojakauma ja ajoneuvon kokonaismassa sekä mahdollisuus riittävään kuorman 
varmistamiseen. Harjoituksissa olisi tärkeää tuoda esiin kuorman tuennan tärkeyttä 
sekä harjoitella tuentaa erilaisille kuljetettaville kappaleille.  
 
Kuormansidontaharjoituksissa tulisi olla erimuotoisia sidottavia kappaleita ja 
esimerkiksi paperirullia muodoltaan ja kooltaan jäljitteleviä kappaleita. Kappaleita 
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olisi mahdollisuus hyödyntää myös trukkikursseilla kuormausharjoituksissa. 
Kuormansidontaharjoituksissa tulisi olla käytössä monen tyyppisiä erilaisia välineitä 
ja oppilaiden tulisi osata valita tarkoituksenmukaiset välineet sekä tarkastaa 
välineiden kunto. Opetuksessa tulee korostaa kuormatilan lattian ja sidottavan 
kappaleen välillä vaikuttavan kitkan arvioinnin vaikeutta. Kitka myös vaihtelee 
ajoneuvon tärinästä ja liikkeistä johtuen joten kitkaa ei tulisi huomioida ollenkaan 
sidonnan lujuutta määriteltäessä. Kuormaukseen, kuorman varmistamiseen ja 
sitomiseen liittyviä riittävän haastavia tehtäviä tulisi olla myös näyttökokeissa. 
 
Kuormausharjoituksia tulisi olla mahdollista tehdä erityyppisillä 
kuormankäsittelylaitteilla. Opetuksessa tulee korostaa eri kuormankäsittelylaitteiden 
ominaispiirteitä ja turvalliseen käyttöön liittyvää ohjeistusta. Opetuksessa on 
mahdollista hyödyntää TOT-raporttien muodossa löytyviä todellisia 
onnettomuusesimerkkejä. 
 
Ajoharjoittelussa, erityisesti yhdistelmällä, tulisi oppilailla olla mahdollisuus ajaa 
yhdistelmällä kuormattuna kantavuuskuormalla. Näin ajoneuvon käyttäytyminen ja 
massan vaikutus välittyy konkreettisesti kuljettajalle jolloin oppiminen ja teorian 
ymmärtäminen on tehokkaampaa. Suuri merkitys on myös työssäoppimispaikoilla. 
Oppilaille olisi hyväksi käydä tutustumassa eri suoritealoihin liittyviin kuljetuksiin. 
 
Opiskelijan suorittaessa logistiikan perustutkinnon, hän valmistuu ammattiin, 
kuorma-auton tai yhdistelmäajoneuvon kuljettajaksi. Hänellä on työelämään 
tarvittava ammattipätevyys sekä BC- tai BECE-ajokortti sekä nippu erilaisista 
kursseista saatuja ammatissa tarvittavia lupia ja kortteja. Käytännön työelämä 
opettaa monia asioita usein parhaiten. Vaarana on kuitenkin, että uusi kuljetusalan 
ammattilainen omaksuu pian myös niitä tapoja ja käytäntöjä jotka ei aina ole 
turvallisia tai laillisia. Jos uusi kuljettaja työssään kohtaa tilanteen johon hänellä ei ole 
valmista toimintamallia tai selkeää ajatusta, saattaa ”kokeneen” kuljettajan 
toimintamalli tarttua pian uuteen kuljettajaan varsinkin jos saatesanoina ovat ne 
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kuuluisat ”aina ennenkin on tehty näin”, ”on niin lyhyt matka”, ”on ne ennenkin 
pysyneet”, jne. Tärkeää olisi, että uusilla kuljettajilla olisi mahdollisimman laaja-
alainen tietämys erilaisista kuljetuksista ja niihin liittyvistä erityispiirteistä, 
vaaroistakin. Jos ja kun kaikki menee hyvin, uudelle kuljettajalle kertyy 
työkokemuksen kautta varmuutta ja ammattitaitoa. Jatkokoulutuksissa yksi 
mahdollinen keino herätellä kuljettajia liiallisesta turvallisuuden tunteesta, on 
tosielämässä sattuneiden onnettomuuksien läpikäyminen ja pohtiminen. Erityisesti 
kuljettajien aktivoiminen miettimään onnettomuutta, sen syitä ja seurauksia, olisi 
tärkeää. Opettajan tai kurssin vetäjän yksinpuhelu kun ei aina ole kovin tehokasta. 
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